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De oorsprong van de Rijn ligt op een punt van het Zwitserse
hooggebergte, waar beekjes hun bronnen hebben op enkele kilo-
meters afstand van elkaar, maar niettemin in verschillende richtin-
gen stromen, zodat hun water in de Noordzee, de Middellandse
Zee, de Adriatische Zee of Zwarte Zee vloeit, na een groot ge-
deelte van Europa doorstroomd te hebben. Zo is Zwitserland de
oorsprong van vele grote Europese rivieren: Rijn, Rhbne, Po en
Donau. Dit land zou dan ook tot een belangrijk knooppunt van
waterwegen kunnen worden, indien het gelukte de hoogst gelegen,
bevaarbare eindpunten van deze verschillende rivieren door het tot
stand brengen van kunstmatige vaarwegen met elkaar in verbinding
te brengen. 1)
Reeds ten tijde van de Romeinse overheersing trokken kooplieden
uit het Middellandse Zeegebied over de passen nabij de bronnen
van de Rijn om hun koopwaar van Bazel af over de Rijn naar de
lage landen bij de zee te brengen. Tot in de Middeleeuwen werden
er goederen vervoerd over de Rijn in primitieve houten vaartuigen,
die na aankomst in hun bestemmingshaven werden verkocht tegen
de geldende houtprijzen, omdat het stroomopwaartse vervoer des-
tijds nog onmogelijk was.
Aan dit stroomopwaartse vervoer ging men pas aandacht schen-
ken in de 15e eeuw. De ontdekking van de oceanen had een ver-
andering in de vervoersstromen tengevolge, waardoor de havens
aan de Rijnmondingen zich tot zeehavens ontwikkelden, die begin-
en eindpunt werden van transatlantische reizen. In die tijd werd het
dan ook van belang de in de Nederlandse zeehavens aangevoerde
goederen van overzee naar het achterland te vervoeren. Voor zover
de windkracht niet voldoende was om de schepen stroomopwaarts
1) Vergl. Dr H. Krucker: Die Rheinschiffahrt Basel-Bodensee, St.
Gallen 1945.
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te stuwen - en dit was op de trajecten met een groot verval steeds
het geval - werd gejaagd met behulp van paarden. In die tijd ont-
stonden dan ook de jaagpaden, waarlangs de paarden, die de sche-
pen trokken, gevoerd werden.
De Rijn is thans bevaarbaar tot Rheinfelden, dat 16 km boven
Bazel gelegen is. Van Rheinfelden tot Straatsburg is het verval van
de rivier evenwel zeer groot. De vaart van Straatsburg naar Bazel
is dan ook altijd zeer moeilijk geweest en werd zelfs een lange tijd
onmogelijk gemaakt door de z.g. Barre d'Istein, een drempel van
hard gesteente, die tengevolge van de voortschrijdende erosie steeds
hoger kwam te liggen, waardoor een geduchte stroomversnelling
ontstond. Door middel van regularisatie werd de vaart, die lange
tijd onderbroken moest worden, wederom mogelijk gemaakt. Thans
is men bezig een parallelkanaal langs de Rijn te graven tussen Bazel
en Straatsburg. De eerste sluis, n.l. die bij Kembs 1) is reeds gereed.
De scheepvaart kan van deze sluis gebruik maken en daardoor kan
de Barre d'Istein reeds omzeild worden. De vaart naar Bazel kan
thans in nagenoeg alle seizoenen worden voortgezet. Het eerste
doel van het Grand Canal d'Alsace2), waarvan Kembs het begin
is, is het verwekken van energie door middel van de tegelijkertijd
gebouwde stuwen. Dit afvoeren van Rijnwater in het kanaal had
Frankrijk bij de vrede van Versailles bedongen. Het tweede doel
was de verbetering der scheepvaart, waar dit zonder veel meer-
kosten kon geschieden door het bouwen van schutsluizen. Door de
bouw van sluizen vermindert de stroomsnelheid van het water en
dit heeft tot gunstig gevolg, dat de kracht, die nodig is om de
schepen van Straatsburg naar Bazel te stuwen, veel geringer kan
zijn, dan het voortstuwingsvermogen, dat benodigd is bij de vaart
over de geregulariseerde Rijn. In dit opzicht heeft kanalisatie een
gunstige invloed op de kostprijs van het vervoer.
Tot Lauterburg, dat 56 km beneden Straatsburg gelegen is, waar
de Lauter in de Rijn uitmondt, vormt de Rijn de grens tussen
Frankrijk en Duitsland. In Mannheim stort de Neckar zich in de
Rijn en brengt veel water aan uit de Schwabische Alpen. Bij Mainz
voegt het Mainwater, dat door het vele meegevoerde zand een gele
i) Vergl. Kembs in Navigation du Rhin 1939.
-) Vergl, B. Nierstrasz: Nederland-Bovenrijn in Economisch-Statis-
tische Berichten van 18 April 1934 Nr, 955.
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kleur heeft, zich bij het Rijn~~ater, dat zich bij Bingen een weg
baant door het z.g. „Gebirge", het gebergte, dat aan de rechter-
oever door de Taunus en aan de linkeroever door de Hunsriick
gevormd wordt.
Bij Koblenz, dat aan de monding van de Moezel ligt, verlaat de
Rijn deze doorstroomengte, doch daar doemen aan zijn linkeroever
weer de uitlopers van de Eifel en verder stroomafwaarts aan zijn
rechteroever de heuvelen van het Westerwald en het Siegerland
op. Dan stroomt de Rijn langs de Nederrijnse steden Keulen, Diis-
seldorf en Duisburg door een vlakte, bereikt bij Lobith de grens
tussen Nederland en Duitsland en zoekt vervolgens zijn weg naar
Nijmegen, waar hij zich in tweeën vertakt: het kanaal van Panner-
den, dat een derde van het te Nijmegen aangevoerde water over-
neemt en de Waal, die twee derden van het Rijnwater opneemt. i)
Het kanaal van Pannerden splitst zich bij Arnhem in Gelderse IJssel
en Rijn. Deze laatste rivier verandert bij Wijk bij Duurstede van
naam en wordt van die plaats af Lek genoemd. Het Rijnwater, dat
via de Lek stroomt, verenigt zich in de Nieuwe Maas bij Rotterdam
met het Rijnwater, dat via de Waal, Merwede en Noord zijn weg
naar zee zocht. Langs de Nieuwe Waterweg wordt tenslotte de
Noordzee bereikt.
Bij Tiel aan de Waal eindigt het kanaal, dat op voortreffelijke
wijze de zeehaven Amsterdam met de Rijn verbindt: het Amsterdam-
Rijnkanaal. '2 )
HeE verval van de R~n.
Beziet men het langsprofiel van de Rijn op pag. 4, dan blijkt
hieruit, dat het traject van het Meer van Constance tot Rotterdam
niet alleen 1000 km lang is, maar dat de bedding ervan ook nog
395 m daalt. 3) Bepalen wij ons tot het bevaarbare gedeelte van de
Rijn, dan zien wij, dat een Rijnvaartuig tussen Bazel en Rotterdam
i) Vergl. Gaston Haelling: Le Rhin, politique, économique, commer-
cial, Paris 1930.
2) Vergl. J. Walter: The connection of Amsterdam with the Rhine, in
Halverhout's Guide 1950 to the North Sea Canal Amsterdam, Zaandam,
IJmuiden, Amsterdam 1950 pag. 236.
L. J. M. Galavazi: De Rijnscheepvaart, Rotterdam 1949, pag. 12 e.v.
3) Vergl. Dr. W. Spies: Rheinkunde, deel I „Der werdende Rhein",
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niet slechts 835 km aflegt, maar ook nog 245 m daalt. Vaart het
schip daarentegen stroomopwaarts, dan moet weliswaar hetzelfde
aantal kilometers worden afgelegd, doch daarenboven moeten de
245 m thans gestegen worden. Het is dan ook niet verwonderlijk,
dat het Rijnvervoer in stroomopwaartse richting bergverkeer en in
stroomafwaartse richting dalverkeer wordt genoemd. Want inder-
daad hebben de Rijnvaarders iets weg van bergbeklimmers!
Uit het langsprofiel blijkt verder, dat het verval van 245 m tussen
Bazel en Rotterdam niet gelijkmatig over het gehele traject verdeeld
is. Het verval is het grootst op het traject van Bazel naar Straats-
burg en van deze stad tot Lauterburg wordt het geringer, ofschoon
het nog steeds groter is dan op de v~~eg tussen Lauterburg en Mann-
heim. Tussen Mannheim en Bingen daalt de Rijn nog slechts weinig
en het Rijnwater zal tot de Nederlands-Duitse grens moeten stro-
men, om dit lage verval nog eens te ontmoeten, want na Bingen
daalt de bedding plotseling zeer scherp tot Bonn; vervolgens wordt
het verval weer minder tot Emmerik, waar de vlakte begint in het
Nederrijnse, zodat de Rijn bij Nijmegen een delta gaat vormen,
alvorens zich in zee uit te storten. Deze ongelijkmatige verdeling
van het verval van de Rijn is een belangrijk gegeven voor de Rijn-
economie. Het is zelfs een zeer belangrijk gegeven, want de kost-
prijs van het Rijnvervoer is in hoge mate afhankelijk van het verval
op een bepaald traject.
Ook stellen de verschillende vervallen hun eisen aan de bouw van
de schepen, die geschikt zijn om deze trajecten te bevaren.
Wij zullen in het hierna volgende nog ruimschoots de gelegen-
heid hebben om op dit belangrijke feit terug te komen, waarbij wij
dan tevens kunnen bestuderen de invloed, die de grootte van het
verval op de hoogte van de kostprijs uitoefent.
In de tabel op pag. 6 hebben wij het een en ander nog eens
in cijfers samengevat. Natuurlijk zijn de in deze tabel weergegeven
cijfers voor het verval van de Rijn slechts gemiddelden per be-
schouwd traject. Het werkelijke verval is voor iedere kilometer van
de Rijn verschillend.
Wij willen niet nalaten nog even erop te wijzen, dat de lijn, die
het langsprofiel van de Rijn weergeeft, in wezen is samengesteld
uit twee curven van nagenoeg dezelfde vorm. De eerste curve be-
gint bij Bazel en eindigt bij Bingen, waar zij in haar geleidelijke
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ontwikkeling schril onderbroken wordt om plaats te maken voor
een nieuwe curve Van analoog verloop.
Dienovereenkomstig verdeelt men het Rijntraject gaarne in twee
afzonderlijke trajecten met eigen namen, nl. de Bovenrijn tot Bingen
































































L7e bronnen en de waterstanden van de Rijn.
De bronnen, die de Rijn voeden, kunnen in drieën onderscheiden
worden, nl.
1. het gletscherwater Van het hooggebergte, nl. de Zwitserse Alpen.
2. de sneeuw en het regenwater van het Middengebergte, Vogezen.
Schwabische Alpen.
3. de sneeuw en het regenwater van het laaggebergte (Spessart,
Taunus, Hunsruck, Eifel, Westerwald, enz. ) en van de vlakte.
In de regel vloeien deze bronnen niet tegelijkertijd. Het ijs uit
het middengebergte smelt in de regel in de maanden April en Mei,
de gletschers smelten meestal in de maanden Juni, Juli en Augustus,
waarbij vanzelfsprekend eerst de laagstgelegen gletschers smelten en
vervolgens de hoger gelegene. Het regenwater uit het lagere en
1) Vergl. Dr. W. Spies, Rheinkunde I, „Der werdende Rhein", Kbin
am Rh. 1922, pag. 5.
M. Merlin: „Le Rhin", in La Navigation du Rhin 1930.
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het overige toevloeigebied tenslotte valt hoofdzakelijk in de maanden
November en December.
Uit deze diversiteit van voedingsbronnen van de Rijn volgt, dat
deze rivier een tamelijk gelijkmatige waterloop heeft. Immers als de
ene bron opdroogt, zal in de regel de andere gaan vloeien. Evenwel
werkt ook de natuur niet volgens ijzeren schema's en zo kan het
dan ook gebeuren, dat alle bronnen tegelijkertijd droog of volop
vloeiend zijn. In dat geval vervalt natuurlijk de aanvullende werking
van de verschillende waterbronnen en dat leidt óf tot excessieve
droogte óf tot buitengewoon hoog water, dat de scheepvaart hindert
en zelfs lam kan leggen.
Niettemin zijn de waterstanden van de Rijn gunstig te noemen,
als men deze vergelijkt met die van andere Europese rivieren als
de Elbe, de Oder, de Donau en de Maas. Het gevolg van dit alles
is, dat de Rijn bevaarbaar is in practisch alle seizoenen. Uitge-
zonderd buitengewone jaren, zoals het door ijs geteisterde jaar 1929,
is de Rijn gemiddeld gedurende 320 dagen per jaar bevaarbaar. Dat
dit gunstig is, kan blijken, indien men overweegt, dat de Elbe 301
dagen en de Oder slechts 248 dagen per jaar bevaarbaar is.
De waterstanden van de Rijn worden dagelijks gemeten door de
peilkantoren langs de Rijn en gepubliceerd in de vaktijdschriften,
dagbladen en via de radio bekend gemaakt. Uit die dagelijkse water-
standsmeldingen kan men maandgemiddelden berekenen en ver-
volgens kan men de waterloop van de Rijn per jaar karakteriseren
door de bepaling van de gemiddelde jaarwaterstand. Uit een studie
van de Rijnwaterstanden gedurende de jaren 1922 t~m 1938 bleek,
dat er, naar gelang de seizoenen, wel van enige regelmaat sprake
is in de waterstanden. De gemiddelde maandwaterstanden en jaar-
waterstanden gedurende de beschouwde jaren zijn opgenomen in
de tabellen op blz. 64 en 65.
Tenslotte w~erden de gemiddelde maandwaterstanden van de be-
trokken jaren tot een maandgemiddelde herleid en deze maand-
gemiddelden werden op blz. 66 in grafiek gebracht. In de be-
schouwing werden betrokken de waterstanden van Straatsburg,
Mannheim en Caub.
De waterstand bij Straatsburg karakteriseert de Rijn op het tra-
ject, u~aar hij nog overwegend gletscherrivier is. Duidelijk blijkt het
glaciale karakter van de rivier op dit vak uit de toppen van de
7
2
maandgemiddelden-curve, die in de maanden Juni, Juli en Augustus
liggen. Dit is immers de tijd, dat de gletschers smelten.
Bij Mannheim is deze schrilheid van verloop reeds enigszins af-
gevlakt door het feit, dat het regenwater daar een grotere rol gaat
spelen; de Neckar voert immers geweldige hoeveelheden regenwater
uit de Schwabische Alpen aan en de Rijn was al versterkt door het
regenwater, dat de vele zijriviertjes en beekjes aanbrachten, voordat
de Rijn Mannheim bereikte.
In Caub overweegt het pluviale karakter van de Rijn nog meer.
De toppen liggen nu niet meer in de zomermaanden, doch verspreid
over het gehele jaar.
Uit dit alles kan dus de conclusie getrokken worden, dat de water-
loop van de Rijn het gunstigste is in de zomer, terwijl de perioden
van hoog water, waardoor de scheepvaart eveneens belemmerd kan
worden in verband met het passeren der bruggen, kort zijn en door-
gaans in de winter optreden.
De waterstanden zijn de grondvesten, waarop de Rijnvaart steunt.
Zij zijn de belangrijkste gegevens van de Rijnscheepvaartman, die
de lading voor de schepen indeelt, want zij zeggen hem tot op welke
diepte hij zijn schepen kan beladen. Uit die waterstanden kan men
de vaardiepte van het betreffende Rijntraject aflezen door de aan-
gegeven waterstanden te vermeerderen of te verminderen met het
aantal centimeters, dat het nulpunt van de peilschaal boven of onder
het ondiepste punt van het traject ligt. 1) Dit is voor iedere peil-
schaal verschillend. In Straatsburg ligt het nulpunt van de peilschaal
gelijk met het ondiepste punt op het traject Mannheim-Straatsburg.
1) Vergl. Ir, J. H. Verhey: Waterstanden en Rivierdiepten van Rijn,
Main en Neckar, in de Binnenscheepvaart van October 1947, pag. 203.
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Hoofdstuk II
DE BEDRIJFSTECHNIEK VAN DE RIJNSCHEEPVAART




Het merkwaardige is nu, dat de Rijn, die men op het eerste ge-
zicht zou houden voor de vervoerweg van de Rijnscheepvaart, tot
op heden deze drie functies gelijktijdig zou kunnen vervullen,
indien de vaarreglementen dit niet zouden verbieden. Bij het ver-
voer van hout in vlotten, zoals dat in vroegere tijden geschiedde,
was de Rijn niet alleen vervoerweg, maar ook vervoerdrager en
vervoertractie. Tegenwoordig zijn er voor vlotten sleepboten ver-
eist in verband met het gevaar voor aanvaringen.
Sinds lang hebben deze componenten van het Rijnvervoer zich
gesplitst. De Rijn vervult thans nog uitsluitend de functie van ver-
voerweg.
Als vervoerdrager verschijnen het eerst de vlotten; door het ma-
ken van opstaande zijden werden nl. bakken verkregen, waarvan
onze tegenwoordige sleepschepen de, zij het dan ook verre, uitlopers
zijn. Sleepschepen zijn nl. vaartuigen, die alleen de functie van
vervoerdrager kunnen vervullen. Bij gebrek aan een eigen voort-
stuwingsinstallatie zijn deze schepen nl. aangewezen op tractie van
buiten af, waarvoor dan de sleepboten worden gebruikt. In vroeger
tijden benutte men de windkracht of de kracht van de Rijnstroom
dalwaarts en mensen- of dierenkracht als middel tot voortstuwing.
Door de geweldige ontwikkeling, die de techniek sinds het midden
van de vorige eeuw ook op het gebied van krachtverwekking en
-aanwending heeft doorgemaakt, kon de Rijnvaart zich onafhankelijk
9
maken van het vroegere voortstuwingsvermogen, dat door de dode
of levende natuur werd geleverd.
Het is zonder meer duidelijk, dat de sleepdiensten der sleepboten
en de vervoersdiensten der sleepschepen complementaire goederen
zijn, daar zij technisch op elkaar zijn aangewezen. De bedrijfsvorm
in de Rijnscheepvaart, waarbij de drie vervoersfuncties gescheiden
zijn en waarbij sleepschepen als vervoerdragers getrokken worden
door de sleepboten, noemt men de sleepvaart. Deze sleepvaart is
eigenlijk een synthese geweest tussen de traditionele zeil- en jaag-
vaart en de moderne stoomvaart.
De stoommachine vond in de Rijnvaart haar eerste toepassing
bij het passagiersvervoer. De passagiersschepen konden daardoor
een geweldige concurrentie aanbinden met het landvervoer, dat
destijds nog door middel van postwagens en diligences geschiedde.
Ook hier zien wij weer de historische ontwikkeling, die de toepas-
sing van iedere nieuwe vervoerstechniek doormaakt. r) Deze wordt
nl. steeds het eerst ingevoerd voor het presteren van hoogwaardige
vervoersdiensten. Dat nu is op de eerste plaats het passagiersver-~
voer. Is deze markt eenmaal veroverd, dan zoekt het nieuwe vervoer-
middel uitbreiding op de markt van het vervoer van waardevolle
goederen, die in expressedienst vervoerd kunnen worden. Vervol-
gens dringt de nieuwe techniek in het gewone stukgoedvervoer door
en tenslotte werpt hij zich ook op het vervoer van massagoed. Bij
de stoomvaart zagen wij deze ontwikkeling, naderhand hebben wij
dezelfde evolutie kunnen waarnemen bij de spoorwegen en de
vrachtauto, terwijl het vliegtuig, dat zich voor de oorlog bijna uit-
sluitend op het vervoer van passagiers toelegde, na de oorlog een
steeds belangrijker rol is gaan spelen in het expresse- en stukgoed-
vervoer.
A1 spoedig werden er proeven genomen om met deze stoom-
personenboten sleepschepen de rivier op te trekken en toen dit na
vele proefnemingen gelukte, kwam de sleepboot, die uitsluitend
tractie tot vervoersfunctie kreeg, tot ont~vikkeling.2 ) Daarmede was
i) Vergl. Klein: Die Kostenrechnung der Binnenschiffahrt.
-) Vergl. Dr. M. G. de Boer: Leven en Bedrijf van Gerhard Moritz
Ro~ntgen. Gedenkschrift door de Maatschappij voor Scheeps- en Werk-
tuigbouw „Feyenoord", aangeboden bij haar 100-jarig bestaan op 10
November 1923, blz. 50, 76, 92, 109, 130 en 145.
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de specialisatie voltrokken en van dat tijdstip af zien wij, dat als
vervoersdrager en vervoertrekker in het goederenvervoer twee zelf-
standige typen van Rijnvaartuigen optreden, terwijl de Rijn zelf,
die in den beginne zijn rol als tractor in het dalverkeer bleef ver~
vullen, zijn functie meer en meer beperkt zag tot vervoersweg zonder
meer.
Maar niet alleen de sleepboot is uit de personenboot ontstaan,
ook de vrachtboot dankt aan dit eerste stoomvaartuig zijn bestaan.
Die passagiersschepen vervoerden nl. ook koopmansgoederen in
expressedienst en langzamerhand ging men ertoe over voor dit doel
speciale stoomschepen te bouwen. Zo ontstonden dan de stoom-
vrachtschepen, waarvan er nog enkele op de Rijn varen en die een
belangrijke bijdrage hebben geleverd tot de ontwikkeling van het
stukgoedvervoer op de Rijn. Thans, nu de stoommachine afgedaan
schijnt te hebben op de Rijn, worden deze vrachtschepen veelal met
dieselmotoren uitgerust en ook bij de nieuwbouw van sleepboten
merkt men op,'dat dit motorschepen zijn.
De motor heeft het varen met schepen met eigen voortstuwings-
installatie geweldig bevorderd en zelfs bij het vervoer van massa-
goed wordt meer en meer met „selfpropelled ships" gevaren. Dit
betreft evenwel hoofdzakelijk het massagoedverkeer over lange
trajecten, want op de kortere trajecten en met name in het massa-
goedverkeer tussen de Ruhr en de Noordzeehavens heeft het sleep-
schip tot nu toe de hegemonie weten te behouden.
De eigen facetten van de sleepvaart en de motorvaart kunnen wij
slechts analyseren in het licht van het verval van de Rijn. Uit de
tabel op pag. 6 kunnen wij aflezen, dat dit verval niet op alle
trajecten het zelfde is, doch verschilt op ieder traject, ja op elke
kilometer van de Rijn. Nu kan men toch wel bepaalde trajecten
onderscheiden. Vooral met het oog op de bergvaart is deze onder-
scheiding en groepering van trajecten in verband met het verval van
belang. Van de Ruhr tot de Noordzee is het verval van de rivier
slechts gering en het gevolg hiervan is, dat één pk motorvermogen
6 ton kan slepen van de zeehavens tot het Ruhrgebied. Tussen het
plaatsje Salzig en Duisburg enerzijds, en Mannheim en Bingen
anderzijds is het grootste verval ongeveer gelijk, nl. 24 cm. Tussen
Salzig en Bingen evenwel is het verval van de Rijn zeer groot en
I1
daar doet zich een geduchte stroomversnelling voor. De moeilijk-
heden, die zich op het traject van Duisburg tot Mannheim voor-
doen, heeft de sleepvaart nu zo opgelost, dat, uitgezonderd op het
zware traject tussen Salzig en Bingen, de slepen uitgerust worden
met een tractievermogen volgens de formule, dat 1 pk 4 ton trekt.
Daarmede heeft men op het traject Duisburg-Salzig juist genoeg,
doch op het traject Bingen-Mannheim heeft men pk's over, die
evenwel aan de snelheid ten goede komen. Echter blijft het feit
bestaan, dat men op het traject Salzig-Bingen pk's tekort komt. Dit
wordt zo opgelost, dat op dit moeilijke traject dubbel gesleept wordt.
De sleepboten maken bij Salzig zoveel schepen uit de sleep los, dat
zij slechts de helft van het oorspronkelijke sleepgewicht behoeven
te trekken. Met deze halve sleep varen zij naar Bingen, waar de
sleepschepen ten anker gaan en de sleepboot naar Salzig terugkeert
om de achtergebleven sleepschepen op te halen en eveneens naar
Bingen te trekken. Daar wordt de sleep weer op oorspronkelijke
lengte gebracht en naar Mannheim doorgetrokken.l ) Slepen, die
moeten doorvaren naar de Bovenrijn, omdat zij bestemd zijn voor
Straatsburg, worden in Mannheim wederom omgegroepeerd volgens
de formule, dat 1 pk nog slechts 2 ton trekt. Dit houdt dus wederom
in de eis tot halvering van de slepen. In Straatsburg doet zich weer
hetzelfde probleem voor ten aanzien van slepen, die door willen
varen naar Bazel.Op het traject Straatsburg-Bazel,waar het verval
van de rivier groter en de stroomsnelheid van'de Rijn dienovereen-
komstig hoger is geworden, trekt 1 pk nog slechts 1 ton en wederom
moeten de slepen omgegroepeerd worden.
Hieruit zien wij dus, dat overeenkomstig de onderscheiding in
trajecten naar gelang het verval en de snelheid van de tegenstroom,
er verschillende sleeptrajecten zijn ontstaan. Nu doet zich hier het
merkwaardige voor, dat deze sleeptrajecten afgepaald worden door
de staatsgrenzen van de Rijnoeverstaten. Het sleeptraject Zee-
havens-Ruhrgebied is hoofdzakelijk Nederlands, dat van Duisburg
tot Mannheim uitsluitend Duits, terwijl de trajecten tussen Mann-
heim en Straatsburg enerzijds, en Straatsburg-Bazel anderzijds,
hoofdzakelijk Frans zijn, waarvan het eerste voornamelijk in de
interessesfeer van Straatsburg (dus Frankrijk) en het laatste vrij-
1) Vergl. Gaston Haelling: Rhin, Meuse, Escaut, Paris 1945, blz. 77.
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wel uitsluitend in de belangensfeer van Bazel (dus Zwitserlaad)
ligt. Het gevolg van dit alles is geweest, dat zich ten aanzien van
de tractieverzorging op de Rijn een internationale werkverdeling
heeft voorgedaan.l) Nederland is van oudsher de sleper op de
Benedenrijn, Duitsland verricht hoofdzakelijk Middenrijnsleepdien-
sten, en Frankrijk en Zwitserland hebben zich opgeworpen tot de
slepers op de Bovenrijn.
Vooral in het sleepbotenpark van de Zwitsers treft men daarom
zeer zware eenheden aan, zelfs tot 4000 pk. Dat de Zwitserse Rijn-
vloot op een technisch zeer hoog peil staat, is vooral het gevolg van
het feit, dat dit land buiten de laatste wereldoorlog is gebleven.
Doch Frankrijk en ook Nederland zijn hard bezig de achterstand
in te halen en de laatste tijd werden ook aan Nederlandse eigenaren
sterke Rijnsleepboten opgeleverd, speciaal geschikt voor het slepen
op de Bovenrijn.
Het voordeel van de sleepvaart is, dat men de tractie kan bepalen
naar gelang van het te trekken object en overeenkomstig het te be-
varen traject. Hierdoor wordt vermeden, dat er pk-leegloop is.
Geheel anders ligt dit probleem bij de motorvrachtvaart. Daar is
de voortstuwingsinstallatie in tegenstelling tot de sleepvaart on-
wrikbaar met het vaartuig verbonden. Ofschoon een teveel aan pk's
zich gedeeltelijk in een grotere dienstsnelheid zal weerspiegelen, kan
toch niet vermeden worden, dat deze schepen op de lichtere trajecten
met pk-leegloop varen. Daar staat tegenover, dat de omloop van
deze schepen natuurlijk veel sneller is. Dit voordeel moet dan ook
het nadeel van de grotere tractiekosten goedmaken.
Evenals andere vervoersvormen, werkt ook de Rijnscheepvaart
met overwegend vaste kosten. Door het werken met motorvracht-
boten wordt een gedeelte van de vaste kosten per eenheid prestatie
geringer als gevolg van de grotere omloopsnelheid. Dit voordeel
moet natuurlijk afgewogen worden tegen het nadeel van de grotere
vaste kosten van het vervoer, tengevolge van de inbouw der voort-
stuwingsinstallatie.
1) Vergl. Dr. W. F. van Gunsteren: „De betekenis van de Rijn voor de
nationale binnenvaart der ceverstaten", in Physisch- en Economisch-
Geografische Beschouwingen over de Rijn als Europese rivier; jubileum-
bundel, aangeboden aan Prof. W. E. Bcerman, Rotterdam, 1948, blz. 292.
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Wanneer men nu de gemiddelde vaartijden van de motor- en
sleepvaart vergelijkt, is het duidelijk, dat er mogelijkheden zijn tot
vervanging van sleepvaart door motorvaart vooral op trajecten,
waar veel gewisseld moet worden van sleepboot, hetgeen steeds met
belangrijke wachttijden gepaard gaat, want met het formeren der
slepen gaat steeds tijd heen, wil men alle sleepstrangen bezet hebben
en de voordelen van de sleepvaart volledig benutten.
Wij hebben gezien, dat juist het formeren der sleepvaart naar
gelang de benodigde tractie het voordeel van deze vaart t.o.v. de
motorvaart uitmaakt. Dit voordeel wordt daarom belangrijk ver-
minderd door de verloren formatietijd.
Teneinde te profiteren van de voordelen, die beide vervoers-
technieken in zich bergen, gaan vele rederijen ertoe over een tussen-
vorm van sleepvaart en motorvaart toe te passen. Deze rederijen
zijn bezitters van eigen los-varende motorschepen, doch hebben
tegelijkertijd een aantal sleepschepen in bedrijf. Zij kunnen on-
gestraft het motorvermogen van hun vrachtboten baseren op de
benodigde tractie tussen Straatsburg en Bazel, indien zij de pk-
leegloop, die op lagere trajecten daardoor noodzakelijk ontstaat,
nuttig voor meerder vervoer kunnen aanwenden. Dit doen zij door
op deze trajecten sleepschepen in aanhang te nemen.
Een 800 tons motorvrachtboot, met het oog op de vaart naar
Bazel uitgerust met een motorvermogen van 600 pk, kan dus van
Amsterdam naar Duisburg zonder moeite een beladen 1000 tons
sleepschip meetrekken. Het zelfde geldt voor de andere trajecten
in de maat, die door de afzonderlijke tractieformules wordt aan-
gegeven.
i) Vergl. Manuel de la Navigation Rhénane, Bále 1949, blz, 163.
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Hoofdstuk III
DE KOSTEN VAN HET RIJNVERVOER
De kosten van het Rijnvervoer kunnen het beste bepaald worden,
wanneer als uitgangspunt gekozen wordt het drietal componenten,
waaruit het vervoer bestaat, nl. de vaarweg, de laadruimte en de
voortbeweging.
Daar overeenkomstig de Acte van Mannheim de scheepvaart op
de Rijn volkomen vrij is, worden er voor het gebruik van de vaar-
weg geen rechten geheven. De Rijnvaart is een ieder vrijelijk toege-
staan en derhalve blijven als kosten voor het Rijnvervoer slechts over
de kosten voor de laadruimte en de kosten voor de voortstuwing. t)
Het is dienstig deze onderscheiding van kosten ook daar te hand-
haven, waar de twee vervoerscomponenten in één vervoermiddel
verenigd zijn, zoals bij het vrachtmotor- of -stoomschip het geval is.
Wij zullen allereerst de kosten voor de laadruimte bezien. De
drager van de laadruimte is het casco van het vaartuig en aan het
gebruik van het casco zijn kosten verbonden. Deze kosten zijn in
zoverre vaste kosten als zij gemaakt worden door het enkele verloop
van tijd, mits men het vaartuig niet uit de vaart neemt of oplegt.
De kosten van het casco zijn de volgende:
1. de gages van het dekpersoneel
2. de onderhoudskosten




Dit zijn de lonen, die betaald moeten worden aan de opvarenden
van een vaartuig. Door de Rijnoeverstaten zijn uniforme bepalingen
1) Vergl. Gutachten iiber die Kosten, Erl'dse und Frachten der Rhein-
schiffahrt in der britischen und amerikanischen Zone, H. Wusten, F. Lau-
ter, H. Deist, Ktiln 1947, blz. 18.
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vastgesteld ten aanzien van de bemanning der verschillende Rijn-
vaartuigen. In Nederland evenwel geldt een bemanningsregeling,
die van de evengemelde, door de Centrale Rijnvaart Commissie op-
gestelde bemanningsregeling afwijkt . Deze bemanningsregeling,
evenals de verdere regeling van loon- en arbeidsvoorwaarden in de
Nederlandse Rijnvaart werd door het College van Rijksbemidde-
laars bindend opgelegd, nadat de verschillende maatgevende werk-
gevers- en werknemersorganisaties zich hiertoe tot dit College
hadden gewend. Hierbij dient te worden aangetekend, dat de
Nederlandse bemanningsregeling strengere bepalingen bevat, dan
de Rijnvaartcommissie uitvaardigt. Daarom moeten Nederlandse
Rijnvaartuigen enigszins sterker bemand worden.
De bemanning van een Rijnvaartuig, dat voorzien is van een
eigen voortstuwingsinstallatie, kan steeds verdeeld worden in dek-
personeel en machinekamerpersoneel. Daar wij het hier over de
kosten van het casco hebben, betrekken wij slechts het dekpersoneel
in de beschouwing. De gages voor het motorkamerpersoneel behoren
tot de kosten van de voortstuwingsinstallatie. Slechts dienen wij
hierbij het volgende op te merken. De gages van het dekpersoneel
van sleepschepen zijn steeds lager dan die voor het dekpersoneel
van stoom- en motorvrachtschepen. Slechts de lonen, die men voor
het dekpersoneel van een sleepschip van dezelfde grootte zou moeten
betalen, kunnen als cascokosten van het betreffende stoom- of
motorvrachtschip worden beschouwd. Het eventuele meerloon van
een kapitein, als gezagvoerder van een vrachtboot met eigen voort-
stuwingsinstallatie of van een stuurman van een dergelijke boot,
t.o.v. het loon van een schipper of stuurman van een sleepschip van
dezelfde grootte, dient als kosten voor de voortstuwing te worden
beschouwd.
De Nederlandse loon- en arbeidsvoorwaarden geven nauwkeurig
aan de samenstelling en het loon van de bemanning van alle moge-
lijke soorten Rijnvaartuigen. Bij alle verdere calculaties worden deze
loon- en arbeidsvoorwaarden als uitgangspunt genomen.
Onderhoudskosten.
Het is zeer lastig de juiste hoogte van de onderhoudskosten van
een Rijnvaartuig te bepalen. Dit cijfer zal nl. variëren naar gelang
de goederen, die vervoerd worden. Wordt dikwijls met bijtende
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stoffen gevaren, dan zullen de kosten voor onderhoud in het alge-
meen hoger liggen, dan bij het vervoer van verpakt stukgoed, dat
geen schadelijke werking op de scheepshuid uitoefent. De gegevens,
die hierover gepubliceerd werden, zijn tamelijk dun gezaaid, maar
het is navolgenswaardig het onderhoudscijfer van Klepzig 1) aan te
houden, die dit op gemiddeld per jaar 1.5 ~o van de vervangings-
waarde van het casco stelde. Het voordeel van deze wijze van be-
palen van het jaarlijks onderhoud ligt in de betrekking, die er ge-
legd wordt tussen onderhoud en vervangingswaarde.
Aan Rijnvaartuigen wordt in het algemeen zeer veel gerepareerd.
Men kan zelfs zeggen, dat er meer gerepareerd wordt, dan er aan
nieuwbouw op stapel wordt gezet. Een Rijnvaartuig moet al zeer
oud zijn, wil het uit de vaart genomen worden. Zo zijn er thans nog
schepen in de vaart, die uit het einde van de vorige eeuw stammen.
Natuurlijk is er aan dergelijke vaartuigen nauwelijks meer een
plaat over van het bouwjaar. Zo langzamerhand heeft men plaat
voor plaat vervangen, te beginnen met de kim- en bodemplaten, die
aan de grootste slijtage onderhevig zijn. Later vernieuwde en ver-
bouwde men veelal nog de behuizingen van de gezagvoerders en
opvarenden. Indien dan ook vaak beweerd wordt, dat Rijnvaartuigen
zeer oud kunnen worden, dan moet men een dergelijke bewering
toch met de nodige voorzichtigheid interpreteren. Zeker,Rijnschepen
worden zeer oud, indien er geregeld aan gerepareerd wordt, en
indien er verbouwingen plaats vinden, die het schip aan de eisen
van de tijd aanpassen. Niet vergeten mag worden, dat er na onge-
veer 40 jaar een heel ander schip vaart, dat nog slechts enige delen
van het vroegere schip behouden heeft.
Ingrijpende verbouwingen en verregaànde herstellingen zijn dan
ook niet in de 1.5 Gio begrepen. Dit betreft nl. uitsluitend het nor-
male jaarlijkse onderhoud.
Kosten voor verzekering.
Voor een volledige dekking van alle gevaren, die aan de Rijn-
vaart verbonden zijn, zowel het oplopen van schade als het toe-
brengen van schade aan derden, wordt door assuradeuren in het
1) Vergl. Dr. R. Klepzig: Motorschiffahrt und Schleppschiffahrt im
Rheinischen Massengutverkehr, Frankfurt a. M., 1938, blz. 23.
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algemeen 2 ~Je van de waarde van het schip aan premie per jaar
gevraagd. Vele rederijen dragen het aan de vaart verbonden risico
zelf inet uitsluiting van de assuradeur, terwijl er ook rederijen zijn,
die een gedeelte als eigen risico dragen door hun vloot te verzekeren
met een min of ineer grote vaste aftrek.
Hierbij dient men te overwegen, dat een totaal verlies van schip
en lading in de Rijnvaart slechts zelden voorkomt. De diepte van
de Rijn is met uitzondering van enkele trajecten van dien aard, dat
een gezonken vaartuig steeds gelicht en geborgen kan worden. Het
risico van totaal verlies, zoals dat in de zeevaart bestaat, kent men
hier nauwelijks.
Daar deze kosten voor verzekering, ongeacht of inen eigen risico
loopt, of het risico gedragen v~~ordt door assuradeuren, in ieder
geval in hun volle omvang als kosten dienen te worden beschouwd,
zullen wij met een cijfer van 2 ~Jc werken.
Af schrijving.
Zoals wij reeds gezien hebben, bedraagt de levensduur van een
casco in de Rijnscheepvaart ca. 40 jaar, zodat er ieder jaar 2,5 qo
van de vervangingswaarde afgeschreven dient te worden. Neemt
men evenwel de levensduren, zoals die bijvoorbeeld uit het Rijn-
schepenregister afgeleid kunnen worden tot maatstaf, dan komt
men tot andere conclusies. Een statistische beoordeling gaat hier
echter mank, omdat er in de Rijnscheepvaart zeer veel gerepareerd
en gemoderniseerd wordt aan oude casco's.
Rente.
Als kosten wordt natuurlijk ook de rente over het in het casco
geïnvesteerde kapitaal in de beschouwing betrokken. Deze rente
stellen wij op 4,5 qo. Wat daarboven nog zou worden geïncasseerd,
is zuivere ondernemerswinst.
Het begrip vervangingswaarde, dat in de industrie langzamer-
hand burgerrecht heeft verworven, kan slechts zeer langzaam veld
winnen op het terrein van de Rijnscheepvaart. Ook dit verschijnsel
hangt samen met de vaak zeer lange levensduur van Rijnvaartuigen.
Er wordt meer gerepareerd dan er aan nieuwbouw op stapel wordt
gezet. Oude casco's kunnen na een grondige herstelling weer een
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lange tijd mede varen. Dit feit werkt zeer verwarrend bij de calcu-
latie.
Er bestaat steeds een zeer levendige markt van tweedehands
Rijnvaartuigen en degenen, die dergelijke gebruikte schepen exploi-
teren, calculeren daarom met andere vervangingswaarden, dan de-
genen, die na afdanking der oude gewoon zijn nieuwe vaartuigen
in de vaart te brengen. De eerste groep ziet de noodzaak niet in
met een nieuwbouwvervangingswaarde te calculeren, want als ein-
delijk, na vele jaren, de tijd gekomen is om hun, destijds tweede-
hands gekochte vaartuig, te vervangen, ondernemen zij stappen op
de tweedehandsmarkt om een goed gebruikt schip te kopen. Steeds
is er dan de mogelijkheid om door verbouwing van een gebruikt
casco een type schip te verwerven, dat volkomen aan hun eisen
voldoet.
Vooral door de kleine scheepsexploitanten wordt veelal met ge-
bruikte schepen gevaren. Deze groep bestaat uit de z.g. particuliere
schippers. Toch wordt een dergelijke vlootpolitiek ook wel, zij het
dan ook in mindere mate, door rederijen gevolgd.
De basis van de calculatie in de Rijnvaart wordt daarom uiter-
mate wankel en dit is één van de oorzaken der zeer uiteenlopende
vrachten, die op de Rijnvrachtenmarkt genoteerd worden. Dit is
ook een reden van het verschil in exploitatiekosten, dat er in het
algemeen tussen rederijen en particulieren bestaat.
De scheepsongelden.
Deze kosten zijn niet, zoals de voorgaande, constante kosten, die
steeds worden gemaakt, onafhankelijk van het feit of inen vaart of
niet vaart (het opleggen wordt hier buiten beschouwing gelaten),
maar kosten, die verschillen naar gelang men vaart of niet vaart,
resp. naar gelang het traject, dat men bevaart. Scheepsongelden
zijn nl. de kleine kosten, die tijdens de vaart en tijdens het laden
en lossen in de havens gemaakt moeten worden voor de scheeps-
dienst. Het betreft hier nl. de havenrechten, die door de verschillen-
de havens, waar geladen of gelost wordt, berekend worden, verder
de kanaalrechten en de kosten voor de loodsen, die op het rotsach-
tige en moeilijke traject tussen Sankt Goar en Bingen en op het
zandige riviervak tussen Mannheim en Bazel aan boord moeten
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worden genomen. Op het eerste vak moet een ander traject gevaren
worden naar gelang de waterstand, en op het tweede traject wisselt
de vaargeul door de veelvuldige verplaatsing van de zand- en grind-
banken.
Ook op de Main- en de Neckarvaart neemt men wel loodsen aan
boord, want vele gezagvoerders van Rijnvaartuigen komen niet al
te vaak op deze rivieren en zijn daarom niet voldoende bekend met
deze gekanaliseerde rivieren. Fooien aan brugwachters of aan sluis-
meesters en kleine telefoonkosten voor het doorgeven van nautische
berichten behoren ook hiertoe. Voor een bepaald type schïp zijn
deze scheepsongelden voor de verschillende trajecten constante
grootheden.
Tot hiertoe hebben wij dan behandeld de kosten, die gemaakt
moeten worden voor het eenvoudige ter beschikking stellen van
transportruimte voor de Rijnvaart. Het grootste gedeelte van die
kosten is constant per tijdseenheid. Slechts de scheepsongelden zijn
variabel, doch constant per te bevaren traject en per type schip.
Zoals wij echter reeds hebben gezien, moet deze transportruimte
ook voortbewogen worden. De kosten, die met deze voortbeweging
gepaard gaan, noemen wij de voortstuwingskosten. Nu bestaat er
in dit opzicht een principieel verschil tussen sleepvaart en motor-
vaart. In het eerste geval zijn de exploitatiekosten van de sleepboot
de voortstuwingskosten, en in het tweede geval de exploitatiekosten
van de ingebouwde motor. Een sleepboot bestaat echter ook weer
uit een casco en een motor of machine. Hier wordt echter het casco
en de voortstuwingsinstallatie als een eenheid behandeld, omdat zij
geen afzonderlijke functies hebben, zoals het casco en de motor van
een motorschip die wel hebben.
Een gedeelte van de voortstuwingskosten is variabel naar gelang
men vaart of niet vaart en een ander gedeelte is constant. Ook
hier laten wij het geval van oplegging buiten beschouwing, want
het is natuurlijk duidelijk, dat een gedeelte van deze als constant
genomen kosten alleen maar constant is, zolang het vaartuig in de
vaart blijft. Is dit niet het geval, dan vallen de kosten voor bediening
en bereidhouding, nl. de gages van het machinekamerpersoneel als
constante kosten uit. Bij oplegging zullen de kosten voor bereid-
houding, bediening en onderhoud gedeeltelijk uitvallen, omdat men
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zich beperkt tot die kosten, die nodig zijn voor de conservering van
de sleepboot of de ingebouwde motor van een motorvrachtboot.
Gages voor de voortstuwingsinstallatie.
Is de voortstuwingsinstallatie een sleepboot (bij gescheiden func-
ties), dan bestaan de gages uit het loon van dek- en machinekamer-
personeel. Is de voortstuwingsinstallatie daarentegen ingebouwd in
het vrachtschip, dan bestaan de gages uit het loon van het machine-
kamerpersoneel en het meerloon van het dekpersoneel van een schip
met een eigen voortstuwingsinstallatie, t.o.v. de lonen van het dek-
personeel van een sleepschip van gelijk laadvermogen.
Onderhoudskosten.
De reparatiekosten van de voortstuwingsinstallatie zijn veel hoger
dan die van de casco's. Dit is te begrijpen, indien men bedenkt, dat
een motor of stoommachine veel gevoeliger is dan het uit eenvoudige
stalen platen bestaande casco. Doorgaans neemt men als onder-
houdscijfer voor de voortstuwingsinstallatie aan: 6 qo van de ver-
vangingswaarde.
Bij sleepboten moet men voor het casco natuurlijk 1,5 oJo en voor
de voortstuwingsinstallatie in engere zin, nl. de motor of machine
6 lo nemen.
Verzekeringskosten.
Deze bedragen zowel voor de motor of machine als voor de
casco's 2 qo .
A fschrijving.
Op motoren en machines moet per jaar veel hoger worden af-
geschreven, dan op casco's. De voortstuwingsinstallatie is gecom-
pliceerder dan het simpele casco, en in zijn samengesteldheid onder-
hevig aan voortdurende veranderingen en verbeteringen. De casco-
vormen hebben zich in de loop der jaren nagenoeg niet gewijzigd,
enige veranderingen in de kop en het achterschip daargelaten.
De levensduur van de voortstuwingsinstallatie mag dan ook niet
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op meer dan 10 jaren gesteld worden. Daarna moet men of grondig
repareren of vernieuwen. Het laatste doet zich vooral voor, indien
nieuwe vindingen de oudere voortstuwingsinstallaties, die technisch
wellicht nog meekonden, onrendabel hebben gemaakt.
Ook wat de voorstuwingsinstallaties betreft, is er een uitgebreide
markt van min of ineer goede occasions. Vooral de markt van ge-
bruikte dieselmotoren is zeer ruim. Weliswaar wordt hiervan niet
zo spoedig gebruik gemaakt, omdat de koop ervan zeer riskant is,
maar toch gelden ook hier, zij het in mindere mate, dezelfde over-
wegingen als bij de casco's, zodat hierin ook een oorzaak moet wor-
den gevonden van de verschillende hoogte der calculaties.
De Rente.
De rente over het geïnvesteerde kapitaal wordt, evenals bij casco's,
wederom op 4,5 Jc gesteld.
Naast de vaste kosten zijn er nog variabele voortstuwingskosten.
Dit zijn de uitgaven voor het aanschaffen van de benodigde brand-
stoffen en smeerolie, die de voortstuwingsinstallatie moeten voeden.
Deze brandstoffen zijn kolen, indien het een stoommachine, en gas-
olie, indien het een dieselmotor betreft.
Terwille van de objectiviteit der beschouwingen is het raadzaam
voor de bepaling van het brandstoffenverbruik uit te gaan van de
theoretische gegevons, die de techniek ons hieromtrent verschaft.
Het brandstoffenverbruik, zoals men dit uit ervaring kan afleiden,
wijkt enigszins van deze theoretische gegevens af, daar het brand-
stoffenverbruik afhangt van de stroomsterkte, van de waterstand en
van het feit of de machine vol of half belast is. Het theoretische
brandstoffenverbruik van stoommachines is 1 kg kolen per pk-uur,
en dat van dieselmotoren 0,2 1 per pk-uur. 1) Het smeerolieverbruik
tenslotte stellen wij op 15 Jo van de kosten voor brandstoffen, waar-
mede wij de werkelijkheid vrij goed benaderen.
1) Vergl. C. Noorlander: Oliemotoren voor binnenvaart, visserij, kust-
vaart, Assen 1948, pag, 374 e.v.
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Hoofdstuk IV
STOOMMACHINE OF DIESELMOTOR ALS
VOORTSTUWINGSBRON?
Dit is een probleem, dat de geesten gedurende de laatste jaren
voortdurend heeft bezig gehouden. Deze vraag: stoommachine of
diéselmotor, moet beantwoord worden, alvorens tot kostencalculaties
te kunnen overgaan. Doet men dit niet, dan worden verschillende
problemen verward en de uit verschillende vooropstellingen getrok-
ken conclusies waardeloos. Dit blijkt duidelijk uit de studie van
Dr. Rudolf Klepzig, getiteld „Motorschiffahrt und Schleppschif-
fahrt im rheinischen Massengutverkehr". Daar stelt Klepzig zich
tot taak „den kostenm~ssigen LInterschieden, die zwischen zwei
verschiedenen Betriebsformen der Binnenschiffahrt bestehen, nach-
zugehen". i )
Deze twee verschillende bedrijfsvormen zijn, zoals uit de titel van
zijn boek valt op te maken, de motorvaart en de sleepvaart. Onder
motorvaart verstaat Klepzig dan de vaart met vrachtschepen, die
voorzien zijn van een eigen ingebouwde motorinstallatie, terwijl
sleepvaart de bedrijfsvorm is, waarbij schepen zonder eigen voort-
stuwingsvermogen door sleepboten getrokken worden. Evenwel is
het onjuist motorvaart een bedrijfsvorm te noemen, die zonder meer
met de sleepvaart vergeleken kan worden. Immers motorvaart is een
onderdeel van de vaart met vrachtschepen, voorzien van een eigen
voortstuwingsinstallatie. Dit voortbewegingsvermogen kan evenwel
bestaan uit een stoommachineinstallatie of uit een dieselmotor, even-
als sleepboten in de sleepvaart voorzien kunnen zijn van stoom-
machines of dieselmotoren.
Teneinde de kostenproblemen van de verschillende bedrijfsvor-
men niet te verwarren, is het belangrijk duidelijk te onderscheiden:
1) Vergl. Dr. R. Klepzig: Motorschiffahrt und Schleppschiffahrt im




a. tractie door stoommachine
b. tractie door dieselmotor
Ib. voortstuwing door dieselmotor
II Bedrijfsvorm scheepvaart j
d.m.v. schepen met eigen 111
voortstuwingsinstal latie
a. voortstuwing door stoommachine
Het behoeft nauwelijks nadere toelichting, dat de kosten van beide
bedrijfsvormen pas vergeleken kunnen worden, indien de voorwaar-
den, waaronder de sleepvaart en de scheepvaart met losse boten
geschiedt, volkomen gelijk zijn. Eerst dan kunnen kostenverschillen
per eenheid prestatie aan het verschil in bedrijfsvorm worden toe-
geschreven. Zo zal een kostenvergelijking van beide bedrijfsvormen
bij tractie of voortstuwing door stoom tot een algemene uitspraak
omtrent de beide bedrijfsvormen kunnen leiden, evenals een verge-
lijking van de kosten per eenheid prestatie van beide bedrijfsvormen
bij tractie of voortstuwing door dieselmotoren dit kan. Maar het is
principieel onjuist stoomvrachtvaart te vergelijken met motorsleep-
vaart, evenmin als men motorvrachtvaart mag vergelijken met
stoomsleepvaart. Klepzig deed het laatste en zijn betoog en calcu-
laties, die een inzicht moesten geven in de verhouding tussen de
kosten van scheepvaart met vaartuigen, voorzien van een eigen
voortstuwingsinstallatie enerzijds en de kosten van de sleepvaart
anderzij ds, wordt doorkruist en vertroebeld door de kostenverhouding
tussen stoomtractie en dieseltractie.
Het is dan ook aanbevelenswaardig deze problemen te splitsen.
Wij willen daarom allereerst ons bezig houden met een verge-
lijking tussen de kosten van voortbeweging door stoom enerzijds en
door dieselmotoren anderzijds.
Wij zouden deze vergelijking willen doorvoeren in de voorop-
stelling, dat er met stoommachines en dieselmotoren wordt gewerkt.
Daar turbines en oliestookinstallaties op de Rijn nagenoeg niet
voorkomen, laten wij deze buiten beschouwing.
Reeds werd vermeld 1), dat het brandstoffenverbruik bij stoom-
1) Vergl. pag. 22.
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machines 1 kg per pk-uur bedraagt, terwijl het gasolieverbruik van
een dieselmotor 0.2 1 per pk-uur is. Wat prestatie betreft, is dus
1 kg kolen gelijk aan 0.2 1 olie of 1000 kg kolen is gelijk aan 200 1
olie.
De prijzen van deze quantiteiten van iedere brandstof kunnen wij
het beste over een langere periode bezien om er conclusies uit te
kunnen trekken:



































































Wat het brandstofverbruik betreft, is het dus reeds sinds 1929
voordeliger op dieseltractie over te schakelen.
Ook wat de kosten voor gages betreft, biedt het motorvaartuig
zeer vele voordelen. Immers de brandstoftoevoer is bij voéding door
olie eenvoudiger dan bij het stoken met kolen. Kolen moeten met
de hand uit de bunkers in de vuren worden gebracht. Daartoe moe-
ten stokers in dienst worden gesteld. Bij olie regelt men de brand-
stoftoevoer door leidingen met kranen. De gages, die voor het
25
bereidhouden der voortstuwingsinstallatie betaald moeten worden,




in guldens per week
Gages
stoomvrachtboot
in guldena per week
tot en met 200 ton
201 tJm 300 ton
301 tlm 500 ton
501 tlm 700 ton














In bovenstaande tabel hebben wij de totale gages voor motor-
vrachtschepen en stoomvrachtschepen van onderling dezelfde
grootte berekend.
Wij hadden ook een dergelijke vergelijking voor sleepboten kun-
nen opstellen, maar uit bovenstaande tabel blijkt reeds voldoende
het grote verschil tussen motor- en stoomvaart. Ook in dit opzicht
biedt dus het varen met motorschepen voordelen.
Liit deze vergelijking van gages blijkt overigens, dat de loonkosten
in de stoomvaart zeer star zijn en nagenoeg niet toe- of afnemen
met de scheepsgrootte. De gages van motorschepen nemen daaren-
tegen toe, naarmate de scheepsgrootte stijgt. Het is daarom begrij-
pelijk, dat de reders bij het bouwen van staomvrachtschepen een zo
groot mogelijk type schip kozen, opdat deze gages over een groter
vervoer konden worden uitgesmeerd. In de motorvaart daarentegen
zullen aan het kleinere type schip betere kansen geboden worden,
dan bij de stoomvaart het geval was.
Llit de vergelijkingen van de kosten voor brandstoffen en gages
in de stoom- en motorvaart blijkt, dat het motorschip in dit opzicht
de meerdere van het stoomschip is. Daar zowel de bouwprijzen,
alsook de levensduur, althans de economische levensduur en ten
slotte de onderhoudskosten voor dieselmotoren bijna niet afwijken
van die voor stoommachines en de daarbij behorende stoomketels,
1) Vergl. Regeling van de loon- en arbeidsvoorwaarden voor een aantal
takken van de binnenscheepvaart, Rotterda.m 1948.
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is het veel aantrekkelijker motorschepen in de vaart te hebben, dan
stoomschepen te exploiteren.
Het blijft echter een vraag, of de prijsverhouding tussen kolen en
olie zal blijven, zoals die thans is, want, ofschoon sinds 1929 de
brandstoffenkosten voor motorschepen belangrijk lager liggen, dan
die voor stoomschepen, mag toch niet vergeten worden, dat beide
prijzen, zoals alle prijzen, aan schommelingen onderhevig zijn, zodat
ook de prijsverhouding tussen kolen en olie niet een constante
grootheid is. Het voordeel van olie, t.o.v. kolen, is o.i. evenwel niet
zozeer bepaald door de wisselvalligheid van de verkoopspolitiek, als
wel door de structuur van de kostprijzen en de technische voor-
waarden der delving van beide brandstofsoorten. De oliewinning
is aan een voortdurende rationalisatie onderworpen tengevolge van
een steeds meer verfijnd,e vooruitgang van wetenschap en techniek.
Daar tegenover is de delving van kolen verstard, door het bereiken
van het plafond van het technisch mogelijke en zal in de toekomst
duurder worden vanwege de emancipatie der mijnwerkers, die
steeds een belangrijke rol in de kolendelving zullen blijven spelen.
Het is dan ook niet gewaagd aan te nemen, dat de eeuw van de
kolen, waaraan de Rijnvaart overigens haar phenomenale opbloei
te danken heeft gehad, afgelost zal worden door het tijdperk van
de olie. De bechnische en sociale facetten van de winning van beide
delfstoffen, zullen zich ongetwijfeld in de verhouding tussen de
kolen- en olieprijzen blijven weerspiegelen. Het is daarom gerecht-
vaardigd de lijnen der prijsontwikkeling te extrapoleren en men
dient bij vraagstukken van bouw en modernisering van Rijnvaar-
tuigen, hiermede rekening te houden.
De prijsverhouding tussen kolen en olie enerzijds en de verhou-
ding der loonkosten voor stoom~ en motorschepen anderzijds, heb-
ben tot effect, dat het volkomen verdwijnen van het stoomvaartuig
van de Rijn nog slechts een kwestie van tijd zal zijn.
Daarnaast biedt het uitrusten van schepen met dieselmotoren
t.o.v. de stoomvaart nog enkele secundaire voordelen. De diesel-
motor kan op elk willekeurig moment gestart worden. Wordt er
niet gevaren, dan zet men de motor eenvoudig stop. Wil men het
stoomschip voor de vaart paraat houden, dan worden gedurende
langere rustperioden de ketelvuren afgebankt; het vuur smeult ver-
der en de brandstoffenconsumptie gaat door.
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De boordvoorraad kolen neemt niet alleen meer plaats in dan die
van olie, maar is bovendien veel zwaarder. Het nuttige laadver-
mogen neemt daardoor af en de dode last neemt toe.
A1 deze argumenten leiden ertoe, dat in alle Rijnoeverstaten het
probleem der vlootmodernisering energiek wordt aangevat. Zwitser-
land is in dit opzicht de andere Rijnvaartlanden reeds ver vooruit.
Het stoomschip, dat ongetwijfeld een belangrijke rol heeft ge-
speeld in de passagiersvaart en in de sleepvaart, heeft zich in de
vrachtvaart slechts gebrekkig kunnen handhaven, daar de tech-
nische voorwaarden de grenzen van het economisch mogelijke over.
schreden.
Doordat de stoomvoortstuwingsinstallatie veel buiten gebruik
moest worden gesteld gedurende de tijd, die de stoomvrachtschepen
in de havens voor laden en lossen noodgedwongen moesten door-
maken, konden de kosten van de voortstuwing niet over een vol-
doend aantal bedrijfsdagen worden uitgesmeerd.
Op korte trajecten gebruikt en in kleine vrachtboten ingebouwd
kon met stoommachines nooit een bevredigende exploitatie vvorden
bereikt, daar de relatief hoge kosten voor gages en het brandstoffen-
verbruik, alsmede de constante kosten der voortstuwing, niet door
een voldoend aantal bedrijfsdagen kon worden gedragen, tenge-
volge van de al te vaak noodlottige verhouding tussen vaar~ en
havendagen in de stukgoedvaart, waarin deze stoomvrachtboten
hoofdzakelijk werden gebruikt. In de sleepvaart heeft het stoom-
vaartuig zich beter kunnen handhaven, daar het aantal bedrijfs-
dagen (vaardagen ) daar groter is.
Het is dus zaak gelijkwaardige grootheden met elkaar te ver-
gelijken.
Daar uit het voorgaande de conclusie kan worden getrokken, dat
het bouwen van stoomvaartuigen voor de Rijnvaart tot het ver-
leden behoort, zullen wij in onze verdere calculatorische beschou-
wingen slechts motorvaartuigen betrekken.
Alvorens evenwel tot het analyseren van het vraagstuk: sleep-




DE MEEST ECONOMISCHE SCHEEPSGROOTTE IN DE
MOTORVAART. 1)
Onder motorvaart zullen wij nu verder verstaan de bedrijfsvorm
der Rijnscheepvaart, die bedreven wordt met vrachtschepen, die
voorzien zijn van een eigen voortstuwingsinstallatie en waarvan de
voortstuwing geschiedt door een dieselmotor.
Een probleem, waaraan in de overigens tamelijk omvangrijke lite-
ratuur op het gebied van de Rijnscheepvaart nauwelijks aandacht
is geschonken, is dat van de meest economische scheepsgrootte in
de motorvaart.~') Dit is te begrijpen, omdat de motorvaart nog zeer
jong is. Maar ook in de stoomvaart, zijn voorganger, werd het pro-
bleem van de gunstigste scheepsgrootte voor stoomvrachtboten niet
aangesneden.
Toch is dit probleem belangrijk genoeg, om onderzocht te worden,
want indien zou blijken, dat ieder traject en iedere soort lading zijn
eigen scheepsgrootte eist, zou daarmede een belangrijke wegwijzer
voor de nieuwbouwpolitiek zijn gevonden.
Over de verschillende trajecten, waarin de Rijn kan worden ver-
deeld, hebben wij reeds geschreven. Daarbij kon de conclusie ge-
trokken worden, dat ieder traject, ja bijna iedere kilometer op de
Rijn, die stroomopwaarts bevaren moet worden, een eigen formule
heeft, waaruit berekend kan worden, hoeveel pk's er nodig zijn om
een bepaalde hoeveelheid lading naar boven te stuwen. Daaruit kan
voorts worden afgeleid, dat voor transporten voor het Ruhrgebied
met boten van beperkte motorkracht kan worden gevaren. Van de
Ruhr tot Mannheim moet met sterkere boten gevaren worden, ter-
i) Voor een voorbeeld van de berekening zie Bijlage I.
2) Vergl. Dr. W. Teubert: Ueber die wirtschaftlichen GrSssen von
Binnenschiffen, Duisburg 1922. Dit is de enige studie, die ik over dit
probleem heb kunnen vinden. Het geschrift is intussen verouderd en
Teubert behandelt uitsluitend sleepschepen.
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wijl van Mannheim tot Bazel en vooral van Straatsburg tot Bazel
zeer sterke boten nodig zijn. Bij de sleepvaart doen zich in dit op-
zicht niet zeer grote problemen voor, want de sleepkracht kan wor-
den geselecteerd uit een aantal sleepboten van verschillend ver-
mogen, dat voor slepen op een bepaald traject beschikbaar is. Men
verandert daarom op bepaalde wisselstations, zoals Ruhrort, Salzig,
Bingen, Mannheim of Straatsburg van sleepboot. In de motorvaart
]igt dit probleem evenwel niet zo eenvoudig, want de motor is onaf-
scheidelijk met de motorvrachtboot verbonden. Vandaar, dat men
motorvrachtschepen, die uitsluitend of voornamelijk voor de vaart
van de Noordzeehavens tot het Ruhrgebied bestemd zijn, met een
motorvermogen volgens de formule 1 pk trekt 6 ton uitrust. Motor-
schepen, die regelmatig tot Mannheim moeten varen, geeft men een
vermogen volgens de formule 1 pk trekt 2 ton, want deze formule
geldt op het zwaarste traject tussen Salzig en Bingen. Motorschepen
tenslotte, die bestemd zijn voor de vaart naar Bazel, het zwaarste
traject, geeft men evenveel vermogen als zij lading kunnen vervoeren
op een vaardiepte van 1.80 m, d.i. de vaardiepte, die de Rijn op
gemiddeld slechts 20 dagen per jaar niet bereikt.
Het is dan ook begrijpelijk, dat de Zwitserse schepen met een
sterk motorvermogen worden uitgerust, want hun thuishaven is
Bazel, het eindpunt van het zwaarste Rijntraject.
Een Rijnmotorschip, dat de gehele Rijn moet bevaren, inclusief
de zijrivieren Main en Neckar, wordt doorgaans uitgerust met een
motorvermogen van 1 pk voor 2 ton draagvermogen. Dit is het
meest gangbare Rijnmotorschip.
Niet alleen het te bevaren traject, ook de soort lading, die hoofd-
zakelijk vervoerd wordt, is van invloed op het te kiezen scheepstype.
Deze transportgoederen kunnen onderscheiden worden in stuk-
goederen en massagoederen. Onder stukgoed wordt verstaan, alle
goederen, die verpakt zijn, en onder massagoed alle goederen, die
niet verpakt zijn en mechanisch, d.w.z. door middel van elevatoren,
kiepers, polypen of magneten aan de kraanreep kunnen worden
vastgemaakt.
Deze indeling is weliswaar niet allesomvattend en er zijn vele
uitzonderingen, maar wij zullen aan deze grove indeling moeten
vasthouden, omdat er geen betere te vinden is.
Belangrijk voor het Rijnscheepvaartbedrijf is het verschil in tijd,
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dat er bestaat tussen het laden en lossen van stukgoed en van massa-
goed. Bij stukgoedvervoer kunnen in doorsnee 100 tot 150 tonnen
per dag worden gemanipuleerd, maar op het gebied van massagoed
kunnen 200 tot 1400 ton per dag geladen of gelost worden. Het
soort vervoer is daarom van directe invloed op de tijd, die het vaar-
tuig in de laad- en loshavens moet doorbrengen en via deze laad-
en lostijd beïnvloedt dit de jaarlijkse transportcapaciteit van het
schip.
Nemen wij hier als voorbeeld een viertal schepen, nl. van 300,
400, 500 en 600 ton draagvermogen. Teneinde scherpe conclusies te
kunnen trekken, laten wij deze schepen een jaar lang reizen maken
van A naar B en terug. De heenreis eist 10 dagen en de terugreis
5 dagen. De schepen vervoeren stukgoed, zodat 100 ton in één dag
geladen of gelost kunnen worden.
Voor een rondreis, inclusief laden en lossen, is dus nodig de
totale vaartijd, vermeerderd met de tijd voor laden en lossen, die
voor iedere 100 ton van A naar B, 2 dagen, en voor iedere 100 ton
van B naar A eveneens 2 dagen in beslag neemt. Wij kunnen nu
de volgende vergelijking maken:
Draagvermogen van het motorschip
in tonnen van 1000 kg 300 400 500 600
Vaardagen heen en terug 15 15 15 15
Laad- en losdagen 12 16 20 24
Totaal aantal dagen rondreis I 27 31 35 39
Aantal reizen per jaar dus 13.5 11.8 10.4 I 9.4
Totaal vervoer heen en terug in
tonnen van 1000 kg 8100 9440 10400 11280
Het aantal benodigde schepen om ~ ~
een zelfde hoeveelheid per jaar te
vervoeren bedraagt ~ 100 86 78 72
Liit deze vergelijking blijkt, dat de vaartijd van de verschillende
soorten schepen weliswaar dezelfde is, doch dat door een naar ver-
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houding veel korteré laad- en lostijd van het kleinere vaartuig dit
schip een veel grotere omloopsnelheid heeft, zodat het een naar
verhouding veel grotere transportcapaciteit per tijdseenheid heeft.
dan het grotere vaartuig.
Deze vaststelling is uiterst belangrijk in verband met het feit, dat
de kosten voor het Rijnvervoer hoofdzakelijk vaste kosten zijn, die
gemaakt worden met het eenvoudige verstrijken van tijd, afgezien
of er gevaren wordt of niet. De conclusie, dat de omloopsnelheid
der vaartuigen toeneemt, naarmate de grootte van het schip af-
neemt, noopt ons dit onderzoek in den brede door te voeren. Dit
onderzoek kunnen wij het beste splitsen in twee stadia.
In de eerste phase van het onderzoek wordt nagegaan hoeveel de
vaste kosten bedragen van motorschepen, waarvan de grootte
varieert van 200 tot 1400 ton laadvermogen. Deze kosten worden
gesplitst in kosten voor het casco en kosten voor de motorinstallatie
en worden berekend per dag. Daarnaast zijn er de variabele kosten
van het brandstoffen- en smeerolieverbruik, waarvan wij de grootte
per vaaruur berekenen. Door de vaaruurkosten te vermenigvuldigen
met de gemiddelde vaartijden in uren voor de verschillende trajecten
op de Rijn worden de kosten van de voortstuwing bepaald. Deze
kosten worden verhoogd met het cijfer van de vaste kosten der
motorinstallatie, die kunnen worden berekend uit het product van
het dagcijfer dezer kosten en het aantal vaardagen.
Variabele en vaste kosten tezamen geven de hoogte van de totale
vaarkosten aan. Het product van de vaste kosten van het casco, de
z.g. laadruimtekosten per dag en het aantal vaardagefl ~geeft aan
het bedrag van de laadruimtekosten voor de reis.
Laadruimtekosten en vaarkosten tezamen bepalen tenslotte de
totale kosten van de verplaatsing van schip en lading tussen twee
punten van de rivier. Deze verplaatsing is de reis in engere zin.
De reis in ruimere zin omvat tevens de kosten voor het laden en
lossen, waarvan de hoogte bepaald wordt door het aantal laad- en
losdagen.
Deze laad- en loskosten van het schip, evenals de kosten van de
reis in engere zin, kunnen per ton berekend worden. Deze tonkosten
tenslotte kunnen voor de verschillende typen van schepen onderling
vergeleken worden, waardoor men aan het punt gekomen is, dat de
conclusies kunnen worden getrokken.
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Llit deze vergelijking blijkt, dat de vaarkosten per ton vrijwel
gelijk blijven bij veranderende scheepsgrootte. Het enige, dat ons
kan opvallen is, dat de 400, 600 en 700 tons-schepen tamelijk on-
gunstig zijn, hetgeen verband houdt met het feit, dat de bemannings-
regeling verandert bij 300, 500 en 700 ton laadvermogen. Wat
betreft de vaarkosten zijn er dus nog geen conclusies ten aanzien
van de gunstigste scheepsgrootte te trekken.
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Thans zullen wij de laadruimtekosten per ton vergelijken op de
zelfde wijze als wij dat met de vaarkosten hebben gedaan:






























































































In tegenstelling tot de vaarkosten blijken de laadruimtekosten per
ton wel degelijk te dalen bij stijgende scheepsgrootte. Het sterkste
spreekt dit natuurlijk op het langste traject van de Nederlandse
zeehavens tot Bazel.
Teneinde nu een duidelijk beeld te verwerven van de verhouding
der verschillende kostprijzen naar gelang traject en scheepsgrootte,
stellen wij als slot van het eerste stadium van ons onderzoek een
vergelijking op voor de kosten van de reis in engere zin. Deze
kosten worden verkregen door eenvoudige optelling van de betref-
fende bedragen in de voorgaande tabellen.
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Met deze vergelijking sluiten wij de eerste phase van ons onder-
zoek af. Wij hebben vastgesteld, dat de vaarkosten nagenoeg pro-
portioneel zijn aan de scheepsgrootte, zodat zij per ton gerekend
practisch constant zijn. De laadruimtekosten daarentegen blijken
degressief te zijn, indien zij per ton berekend worden. Het resultaat
is dan ook, dat de totale kosten van de reis in engere zin, per ton
berekend degressief zijn bij het stijgen van de grootte van het
vaartuig.
Zoals reeds betoogd, bestaat de reis in ruime zin niet alleen uit
de enkele verplaatsing van het vaartuig tussen twee punten van de
rivier, maar omvat hij tevens de tijd, die het vaartuig in de laad- en
loshavens moet doorbrengen. Deze havendagen, vermeerderd met de
zuivere reisdagen, vormen tezamen de duur van de reis in ruime zin.
Het behoeft geen betoog, dat de vaste kosten van het scheep-
vaartbedrij f doorlopen, ook als het schip in lading of in lossing is.
Om een juist inzicht te verwerven in de kosten vari de diverse typen
schepen, is het zaak deze kosten, verbonden aan het laden en lossen
per scheepstype afzonderlijk te bezien. Eerst dan kan worden vast-
gesteld, welke voor- of nadelen een bepaalde scheepsgrootte in zich
bergt.
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Wij gaan daartoe uit van de totale constante kosten per dag, die
aan de exploitatie van de diverse typen verbonden zijn. Hier wordt
tegelijkertijd de gelegenheid geboden om de invloed van het soor~
transportgoed op de vervoerskosten te bestuderen. Bij stukgoed
~vordt immers nauwelijks 100 ton per dag gemanipuleerd, zodat
iedere 100 ton twee maal ( éénmaal voor laden en éénmaal voor
lossen) de volle dagkosten van het betreffende vaartuig zal moeten
dragen. Worden meer tonnen per dag verzet, dan is het aantai
tonnen, dat de volle constante kosten per dag te dragen heeft groter
en de kosten per ton dienovereenkomstig lager. Wij zullen dit
aantal tonnen, dat per dag behandeld kan worden, laten variëren
van 100 tot 1000 ton en de verschillende kostencijfers per ton be-
rekenen voor ieder soort schip.
Dit leidt dan tot de volgende vergelijking.



























































































































Uit deze vergelijking kunnen enige zeer belangrijke conclusies
worden getrokken. Tussen de beschouwde kosten en het aantal
tonnen, dat per dag geladen en gelost wordt, bestaat een hyper-


















































waarin K de kosten per ton, C de totale constante kosten van het
vaartuig per twee dagen (één dag voor het laden en één losdag),
en t het aantal verwerkte tonnen per dag voorstelt. De kosten voor
het liggen tijdens het laden en lossen dalen daarom eerst zeer snel
met het stijgen der verwerkte hoeveelheid per dag en nemen ver-
volgens steeds meer geleidelijk af. De verschillen tussen de kosten
voor de verschillende typen doen hetzelfde en naar gelang het
scheepstype, verschillen de kosten in het beginpunt - 100 ton -
zeer veel, doch deze verschillen worden geleidelijk aan kleiner.
Wanneer men deze kosten dus op zich beschouwt, kan hieruit
de conclusie getrokken worden, dat het kleinere schip, vooral bij
stukgoederen, zeer gunstig is en de grotere schepen ongunstig. Bij
massagoed vervaagt deze voorsprong van het kleinere vaartuig,
want hoe groter de verwerkte hoeveelheid per dag, des te kleiner is
het absolute verschil in kosten per ton voor het liggen tijdens het
laden en lossen voor de verschillende scheepstypen. Daardoor wordt
de indifferentie t.o.v. de scheepsgrootte groter en is er meer plaats
om te voldoen aan de eisen, die de te verwachten partijgrootte stelt.
Massagoed wordt in de regel bij grote partijen ineens verladen en
daarom kan uit laadtechnische gronden een schip van een bepaalde
grootte voordelen bieden, die opwegen tegenover de iets ongunstiger
hoogte van de kosten voor het liggen bij belading en lossing.
Wij zullen nu de beide stadia van ons onderzoek verenigen om
te bezien, wat de invloed is van de grootte van het vaartuig, in het
licht van de verschillende reistrajecten en het soort van lading, op
de grootte van de totale reiskosten per ton.
De kosten voor het liggen tijdens het laden en lossen hebben een
verschillend gewicht in de totale kosten van de reis. Bij korte reizen
spelen deze kosten een grotere rol, dan bij langere reizen, daar zij
een groter percentage van de totale reiskosten uitmaken dan bij
langere reizen. Daarom zullen wij ook zien, dat, naarmate de reis
langer is, de grotere vaartuigen gunstiger zijn dan de kleinere.
Dit moge blijken uit de volgende vergelijkende tabellen:
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Totale reiskosten per ton in centen op het traject
zeehavens-1~l annheim.














































400 ~ 500 600






















































































































































































































































































Totale reiskosten per ton in centen op het traject
zeehavens-Straatsburg.































































































































































































































































































LIit bovenstaande vergelijkende tabellen kan de conclusie getrok-
ken worden, dat het 300-tons motorvrachtschip voor het vervoer
van stukgoed, niet langs één bepaald traject, maar over de gehele
Rijn varend, het meest gunstige vaartuig is. Voor massaal stukgoed,
een tussenvorm tussen massagoed en stukgoed, is het 500-tons
motorvrachtschip het gunstigste. Deze conclusies gelden t.a.v. on-
regelmatig vervoer langs de gehele Rijn. Worden daarentegen
slechts stukgoederen tussen de Ruhr en de Nederlandse zeehavens
vervoerd, dan zou men geneigd zijn te concluderen, dat op dit ge-
bied de 200-tonner het gunstigste werkt.
Dit moge op het eerste gezicht waar zijn, maar niet vergeten mag
worden, dat wij bij onze vergelijkingen uitgingen van vaartuigen,
die voorzien zijn van een motorkracht van 1 pk motorvermogen op
2 ton laadvermogen. Voor het varen tussen het Ruhrgebied en de
zeehavens is een dergelijke kracht niet nodig, doch kan volstaan
worden met een motorvermogen van 1 pk op 6 ton laadvermogen.
De conclusies moeten met inachtneming van deze beperking ge-
trokken worden.
Deze kostenverhoudingen wijzigen zich, indien op de heen- of
















































mische scheepsgrootte naar het grotere vaartuig, zonder evenwel
het gevonden principe, dat de 200-, 300-, 500- en 1000-tons motor-
schepen zeer gunstig zijn en de tussenliggende maten niet zo zeer,
aan te tasten.
Deze verschuiving is begrijpelijk, indien bedacht wordt, dat de
duur van de reis in engere zin - de verplaatsing heen en de ver-
plaatsing terug - door de ledige heen- of terugreis verlengd wordt.
Dit heeft tengevolge een vergroting van de factor, waarmede de
vaste kosten voor casco en motorvermogen per dag vermenigvuldigd
moeten worden. Deze ledige heen- of terugreis heeft dan ook tot
effect, dat de totale kosten voor de reis in engere zin, die gunstiger
zijn voor de grotere typen, een zwaarder gewicht verkrijgen in de
totale transportkosten, terwijl het gewicht van de kosten voor liggen
tijdens lossing en belading dienovereenkomstig afneemt; en in dit
laatste opzicht waren juist de kleinere schepen economisch de meer-
dere van de grotere vaartuigen.
Ook wanneer hoofdzakelijk des nachts geladen en gelost wordt,
verschuift het gunstigste type naar het grotere vaartuig. Dit heeft
nl. tot gevolg, dat er per laad- en losdag gerekend, meer tonnen
worden gemanipuleerd.
De nachtvaart op de Rijn is thans nog slechts zeer beperkt moge-
lijk; mocht door technische verbeteringen de nachtvaart zonder
bezwaar kunnen geschieden, dan worden de kansen van het kleinere
schip groter, omdat het aantal dagen van de reis in engere zin
afneemt. Dit behoeft in het licht van het boven uiteengezette geen
nader betoog.
Dat de 300-, 500- en 1000-tons motorvrachtschepen zulke gunstige
schepen zijn, waarvan de 300- en 500-tonners het meest geschikt
zijn voor de vaart op de gehele Rijn, terwijl de 1000-tons motor-
schepen hun geschiktheid slechts vinden in het vervoer van massa-
goed over lange trajecten, vindt in hoge mate zijn grond in de
bemanningsregeling voor de diverse schepen. Zoals vermeld, wijkt
de Nederlandse bemanningsregeling af van de bemanningsregeling,
die door de Centrale Rijnvaart Commissie werd opgesteld, welke
laatste een minder strenge bemanningsregeling uitvaardigde. Daar-
om gelden de voorgaande beschouwingen uitsluitend voor Neder-
landse Rijnschepen. Bij een vlootvernieuwing of -uitbreiding, die
volgens een van te voren doordacht plan wordt uitgevoerd, zal men
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zich moeten baseren op de bemanningsregeling en op de geldende
loon- en arbeidsvoorwaarden.
Dat het loonpeil verandert, is voor de verhouding der mérites van
de verschillende scheepsgrootten van weinig belang, maar iedere
verandering in de bemanningsregeling, waardoor de verhoudingen
van de sterkte der équipage voor de diverse scheepstypen onderling
gewijzigd worden, heeft diepsnijdende consequenties voor de Rijn-
scheepvaart, omdat daardoor ook de verhoudingen in de kostprijzen
veranderen.
Vaartuigen, die vroeger zeer rendabel waren, kunnen dan plotse-
ling in een klasse komen te liggen met veel hogere kosten, zodat de
exploitatie van deze schepen in de door een onderneming onder-
houden vaardiensten plotseling onrendabel wordt. Met het oog op
de lange levensduur der schepen is het daarom van het grootste
belang, dat de équipageregeling slechts gewijzigd wordt als daartoe
werkelijk dwingende noodzaak voorhanden is.
Slechts een duurzame, niet variërende bemanningsregeling kan
bewerkstelligen, dat de ondernemingen diè schepen in bedrij f stellen,
die met de minste kosten geëxploiteerd kunnen worden. Daardoor
zal verspilling van arbeid in de Rijnvaart vermeden kunnen worden,
terwijl bovendien deze rationeel geplande en uitgevoerde principes
voor de nieuwbouw van Rijnmotorschepen de concurrentiebasis van
de Rijnvaart t.o.v. de concurrerende vervoermiddelen zal versterken.
Tenslotte zal een constante bemanningsregeling via de bouw van
de meest economische schepen leiden tot een standaardisering, al-
thans uniformisering in grootte van de Rijnmotorschepen.
Dit zal niet zonder invloed op de bouw van ~vaterwegen kunnen
blijven. Als Agatz o.i. terecht beweert, dat het West-Europese
waterwegennet geuniformiseerd moet worden, dan kan verduur-
zaming en internatíonalisering van de équipageregeling in de West-
Europese binnenvaart hiertoe een belangrijk hulpmidde] zijn. 1)
Er zijn nog enkele andere factoren, die van invloed zijn op de te
kiezen scheepsgrootte. Medebeslissend zijn nl. ook de partijgrootten
en de frequenties, waarmede deze partijgrootten optreden. Wan-
neer de partijen nl. groot zijn, kan het van voordeel zijn de scheeps-
1) Vergl. A. Agatz: Europ~ische Wasserstrassen und Deutsche See-
hi~fen Bremen-Horn 1949, blz. 22.
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grootte hierop af te stemmen. De kosten van de manipulatie zelve
van het in- en uitladen nemen af inet de toeneming van de grootte
van de te behandelen partij. Voorts is het mogelijk bij een vol-
doend grote partij met twee of ineer plcegen en kranen te werken,
zodat de laad.. en lostijd van b.v. één 1500-tonner gelijk zou kunnen
zijn aan die van drie 500-tonners of vijf 300-tonners, want het kan
dan voorkomen, dat door de evenredigheid van scheepsgrootte
met de scheepslengte, op de kleinere schepen niet met meerdere
kranen kan worden gewerkt en op de grotere wel. In dat geval zou
het kleinere type natuurlijk geen voordelen kunnen bieden.
Indien deze gevallen regel zijn, is het zaak grotere schepen te
bouwen, die immers met minder kosten varen en waarvan de kosten
voor liggen tijdens lossen en laden dan in gunstiger verhouding
komen te staan t.o.v. die van kleinere schepen.
Het voordeel van de grotere omloopsnelheid der kleinere vaar-
tuigen valt hier weg. Dit kan bij massagoed het geval zijn, bij stuk-
goed en massaal stukgoQd practisch nooit. Op dit gebied is de
positie van de 300- en 500-tonner derhalve onaantastbaar.
Door de vooruitgang van de los- .en laadtechniek wordt het
voordeel van de grotere schepen echter steeds kleiner. Vroeger
werkte men met kranen, die alleen een draaiende beweging konden
maken. Deze kranen hadden voor hun werk daarom een zekere
kadelengte nodig, waarbinnen geen tweede kraan in werking kon
worden gesteld. Tegenwoordig werkt men meer en meer met wip-
kranen, die een gecombineerde wippende en zwenkende beweging
met de kraanarm kunnen maken. Daardoor kunnen de goederen
in rechte lijn worden overgebracht van het ruim van het schip
naar de wal of andere bestemming. Het is dan ook mogelijk twee
van deze wipkranen direct naast elkaar te laten werken.
Dit verhoogt wederom de kansen van de kleinere, kortere sche-
pen t.o.v. de grotere en langere vaartuigen.
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Hoofdstuk VI
DE MEEST ECONOMISCHE SCHEEPSGROOTTE IN DE
SLEEPVAART 1)
Thans zullen wij nagaan of zich ten aanzien van de sleepvaart
ook een probleem van de economische grootte der schepen voor-
doet. Onder sleepvaart verstaan wij die bedrijfsvorm in de Rijn-
scheepvaart, waarbij schepen, die niet voorzien zijn van een eigen
voortstuwingsinstallatie, getrokken worden door sleepboten. Daar
wij de vraag: stoom of dieselmotor, reeds beantwoord hebben in
die zin, dat met tractie d.m.v. stoom hogere kosten ontstaan dan
wanneer de voortstuwing door dieselmotoren geschiedt, zullen wij
ons hier alleen bezig houden met de motorsleepvaart, waarbij
sleepschepen dus getrokken worden door motorsleepboten.
Ofschoon er ook in de pk-klassen der sleepboten ongetwijfeld een
meest economische pk-sterkte bestaat, zullen wij van een onderzoek
naar de meest economische kracht der sleepboten voor de diverse
trajecten van de Rijn afzien. Voor de sleepboten kiezen wij een
600 pk-boot voor tractie op het traject zeehavens-Ruhrort, een
1200 pk-boot voor slepen tussen Ruhrort en Mannheim en een 2000
pk-boot voor de vaart tussen Mannheim en Bazel. Al deze pk-klas-
sen zijn gunstig in bemanningsregeling, omdat zij het maximum van
een groep vormen in de naar pk-klassen gestaffelde équipagevoor-
schriften. 2) De kosten voor gages worden dus over zoveel moge-
lijk pk's uitgesmeerd.
Teneinde de beschouwingen voorts niet nodeloos te compliceren,
wordt, evenals in het voorgaande hoofdstuk, alleen de bergvaart
aan een onderzoek onderworpen.
Zoals wij reeds hebben uiteengezet, is het in de bedrijfsvorm
1) Voor een voorbeeld van de berekening zie Biplage II.
2) Vergl, Ordnung tiber die Untersuchung der Rheinschiffe und -flSsse,
aufgestellt durch die Rheinzentralkommission am 18. November 1847,
giiltig ab 1. April 1948, art. 38.
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sleepvaart mogelijk het juiste benodigde aantal pk's voor een
transport uit te zoeken. Daardoor zijn de tractiekosten per ver-
voerde ton gelijk, onafhankelijk van het feit of de lading in grote
of kleine schepen wordt vervoerd. Wat betreft de tractiekosten is
er dus geen probleem om de meest economische scheepsgrootte van
sleepschepen te zoeken.
De eigen mérites der sleepschepen komen pas tot uiting, indien
men de laadruimtekosten per ton vervoerde lading en de kosten
voor liggen tijdens lossen en laden per ton voor de diverse typen
sleepschepen met elkaar vergelijkt.
Te beginnen met het traject zeehavens-Ruhrort zullen wij nu de
tractiekosten bepalen.
Sleepboot van 600 pk, vervangingswaarde f 450.000:.
Gemiddeld aantal bedrijfsdagen per jaar: 300
Gemiddeld aantal vaaruren per dag: 12 uren
Gages: kapitein f 57.-
stuurman - 47.-
matroos - 30.-
machinist 1 - 55.-
machinist 2 - 47:
Totaal f 236: per week, is per jaar f 12.272.-
plus 35 qc soc, lasten - 4.295.-




Totaal van de vervangings-
waarde - 69.750.-
Scheepsongelden en verbruiksartikelen dek - 1.500.-
Olieverbruik: 0.2 1 per pk~u.
bij 3.600 x 600 - 2.160.000 pk~u., dus 432.000 l.
432.000 1 à f 0.12
Smeerolie en verbruiksartikelen machinekamer
15 qo van f 51.840.-
- 51.840.-
r 7.776.-
Totale kosten dus per jaar f 147.433:
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f 147.433.-
Llurkostentarief dus - f 40.95 per uur.
3600
Voor een sleepreis van de zeehavens naar Ruhrort wordt ge-
varen 60 uren, waarbij het mogelijk is 3.600 ton te slepen, volgens
de formule, dat elke pk 6 ton kan trekken op het traject zeehavens-
Ruhrort.
f 40.95 X 60
Het kostentarief per ton is dus: - f 0.68
3600
Voor de calculatie der sle~epkosten per ton van Ruhrort naar
Mannheim nemen wij de 1200 pk sleepboot tot basis.
Sleepboot van 1200 pk, vervang~ingswaarde f 900.000:.
Gemiddeld aantal bedrijfsdagen per jaar: 300
Gemiddeld aantal vaaruren per dag: 12 uren
Gages: kapitein f 85.-
stuurman - 65.-
2 matrozen - 100:
scheeps-
jongen - 30.-
machinist 1 - 75:
machinist 2 - 65:
Totaal f 420.- per week, is per jaar f 21.840:
plus 35 qc soc. lasten - 7.644.-




Totaal 15.5 ~fo van de vervangings-
waarde - 139.500:
Scheepsongelden en verbruiksartikelen dek - 1.500:
Olieverbruik 3600 X 1200 X 0.2 I- 864.000 1
864.000 1 à f 0.12 - 103.680:
Smeerolie en verbruiksartikelen machinekamer
15 ~Jo van f 103.680: - 15.552.-
Totale kosten dus per jaar f 289.716:
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f 289.716:
Llurkostentarief dus - f 80.48 per uur.
3600
De vaartijd van een sleepreis van Ruhrort naar Mannheim be-
draagt 96 uren gemiddeld, waarbij het mogelijk is 4800 ton te slepen
volgens de formule, dat elke pk 4 ton kan trekken op het traject
Ruhrort--Mannheim. Llit het bovenstaande kan dus worden afge-
leid, dat de tractiekosten per ton van Ruhrort naar Mannheim
bedragen:
f 80.48 X 96
- f 1.61
4800
Geheel op dezelfde wijze zullen wij nu de tractiekosten per ton
op het traject Mannheim-Bazel berekenen.
Sleepboot van 2000 pk, vecvangingswaarde f 1.500.000:.
Gemiddeld aantal bedrijfsdagen per jaar: 300
Gemiddeld aantal vaaruren per dag: 12 uren
Gages: kapitein f 85:
stuurman - 65:
3 matrozen - 150.-
machinist 1 - 75.-
machinist 2 - 65.-
Totaal f 440: per week, is per jaar f 22.880:
Reparatie en
Verzekering





Totaal 15.5 qo van de vervangings-
waarde - 232.500:
Scheepsongelden en verbruiksartikelen dek - 1.500:
Olieverbruik 3600 X 2000 X 0.2 - 1.440.000 1
1.440.000 1 à f 0.12
Smeerolie en verbruiksartikelen machinekamer
15 PJc van f 172.800:






Llurkostentarief dus - f 128.76 per uur.
3600
De 2000 pk-sleepboot is in staat in 12 uren 4000 ton naar Karls-
ruhe en in 14 uren 4000 ton van Karlsruhe naar Straatsburg te
slepen, terwijl deze sleepboot de sleepreis Straatsburg~Bazel met
2000 ton aanhang in 36 uur kan afleggen. Hieruit kunnen wij de
volgende tractiekostencijfers per ton berekenen:
f 128.76 X 12
Mannheim-Karlsruhe
4000









Wij kunnen dus de volgende tabel voor de tractiekosten in de
sleepvaart opstellen:
Zeehavens-Ruhrort f 0.68 per ton
Zeehavens-Mannheim - 2.29 „ „ ~
Zeehavens-Karlsruhe - 2.68 „ „
Zeehavens-Straatsburg - 3.13 „ „
Zeehavens-Bazel - 5.45 „ „
Nadat wij nu de hoogte van de tractiekosten voor sleepvaart
hebben bepaald, waarbij wij hebben kunnen vaststellen, dat zich
ten aanzien van de tractiekosten geen probleem van economische
grootte van sleepschepen voordoet, zullen wij thans gaan bezien
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hoe zich de laadruimtekosten bij de diverse sleepschepen van ver-
schillende grootte gedragen. Ook dit onderzoek hebben wij per
traject uitgevoerd.
Na hetgeen wij omtrent de kosten van het casco in het vorige
hoofdstuk hebben uiteengezet, is een nadere toelichting op de wijze
van berekening overbodig. 1)
De gemiddelde laadruimtekosten kunnen uit de volgende tabel
worden afgelezen. Bij de calculatie zijn, evenals bij de calculaties
voor motorschepen, de beheerskosten buiten beschouwing gelaten,
omdat de grootte van de beheerskosten afhankelijk is van het aantal
vervoerde tonnen, zodat zij per ton constant zijn en met name het
zelfde zijn per ton voor sleepvaart en motorvaart.































































































































De kosten voor het liggen tijdens het lossen en laden in de havens
zijn natuurlijk wederom afhankelijk van de dagelijkse los- en laad-
hoeveelheid. Deze hoeveelheid hebben wij eveneens laten variëren
van 100 tot 1000 ton per dag.















































500 t. 600 t. 700 t. 800 t. 900 t. ] 000 t.
Llit de in bovenstaande twee tabellen vervatte gegevens kunnen
nu de totale kosten van het Rijnvervoer per ton worden berekend.
Daar de tractiekosten per ton op de diverse trajecten niet variëren
naar gelang scheepstype, kunnen wij het meest economische scheeps-
type bepalen, zonder dat wij de tractiekosten daarbij in de be-
rekening betrekken.
Wij gaan dus nu de kosten voor het transport exclusief de tractie-
kosten bepalen voor de diverse scheepstypes en zullen zien welke










































Laad- en loshoeveelheid per dag
300 t.
Transportkosten per ton in centen exclusief tractiekosten.
Bij sleepvaart van de aeehavens naar Ruhcort.
Laad- en loshoeveelheid per dag
~ ~ ~o 0
á~
-100 t. I200 t. 300 t. 400 t. 500 t. 600 t. 700 t. 800 t. 900 t. I 1000 t.
200 175 141 130 12~1 121 118 117 115 114 114
300 172 130 116 109 105 102 100 98 97 96
400 178 128 111 103 98 94 92 90 89 88
500 184 128 109 99 94 90 87 85 84 82
600 195 131 110 99 93 88 85 83 81 80
700 201 132 108 97 90 85 82 79 77 76
800 220 141 115 101 94 88 85 81 80 78
900 227 143 115 101 93 87 83 80 78 76
1000 233 145 115 100 91 85 81 78 ~ 76 74
1100 246 151 119 103 93 87 82 79 76 74
1200 251 151 118 101 92 85 80 77 74 72
1300 255 153 118 101 91 84 79 76 73 71
1400 264 156 120 102 91 84 79 75 72 70
1500 273 160 122 103 92 84 79 75 72 70
1600 292 170 129 109 97 88 83 78 75 72
1700 301 174 132 I10 98 89 83 78 75 72
1800 310 178 134 112 99 90 84 79 75 72
1900 318 182 136 113 100 90 84 79 75 72
2000 327 185 138 114 101 91 84 79 75 72
Bij sleepvaart van de zeehavens naar 1~Íannheim.
ry ~~
~a
Laad- en loshoeveelheid per dag
~
~ o ó~'-~ 100 t. 200 t. 300 t. 400 t. 500 t. 600 t. 700 t. 800 t. 900 t. 1000 t.N ó,
200 346 312 301 295 292 289 288 286 285 I~ 285
300 312 270 256 249 245 242 240 238 237 236
400 303 253 236 228 223 219 217 215 214 213
500 298 242 223 213 208 204 201 199 198 196
600 301 237 216 205 199 194 191 189 187 186
700 300 231 207 196 189 184 181 178 176 175
800 319 240 214 200 193 187 184 180 179 177
900 320 236 208 194 186 180 176 173 171 169
1000 321 233 203 188 179 173 169 166 164 162
1100 333 238 206 190 180 174 169 166 163 161
1200 334 234 201 184 175 168 163 160 ]57 155
1300 334 232 l97 180 170 163 158 I55 152 150
1400 341 233 197 179 168 ]fil 156 152 149 147
1500 348 235 197 178 167 159 154 150 147 145
1600 368 246 205 185 173 164 159 154 151 198
1700 375 248 206 184 172 163 157 151 149 146
1800 384 252 208 186 173 164 158 153 149 196
1900 390 254 208 185 172 162 156 151 147 I 144
2000 397 255 208 184 171 161 154 149 145 , 142
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Transportkosten per ton in centen exclusief tractiekosten.








100 t. 200 t. 300 t. 400 t. 500 t. 600 t. 700 t. 800 t. 900 t. 1000 t.
200 368 334 323 317 314 I 311 310 308 307 307300 329 287 273 266 262 259 257 255 254 253400 328 278 261 253 248 244 242 240 239 238500 312 256 237 227 222 218 215 213 212 210600 310 246 225 214 208 203 200 198 196 195700 313 244 220 209 202 197 194 191 189 188800 332 253 227 213 206 200 197 193 192 190900 332 248 220 206 198 192 188 185 183 1811000 332 244 214 199 190 184 180 177 175 1731100 344 249 217 201 191 185 180 177 174 1721200 345 245 212 195 186 179 174 171 168 1661300 344 242 207 190 180 173 168 165 162 1601400 350 242 206 188 177 170 165 16t 158 1561500 358 245 207 188 177 169 164 160 157 1551600 377 255 214 194 182 173 168 163 160 1571700 384 257 215 193 181 172 166 161 158 1551800 393 261 217 195 182 173 167 162 158 1551900 399 263 217 194 181 171 165 160 156 153
2000 906 264 217 193 180 170 163 158 154 151
Bij sleepvaart van de zeehavens naar Straatsburg.
Laad- en loshoeveelheid per dag
d-~
~ ó ó
w 100 t. 200 t. 300 t. 400 t. 500 t. 600 t. 700 t. 800 t. 900 t. 1000 t.
200 I 389 356 354 338 335 332 331 329 328 328
300 347 305 291 284 280 277 275 273 272 271400 334 284 267 259 254 250 248 246 245 244
500 326 270 251 241 236 232 229 227 226 224600 328 264 243 232 226 221 218 216 214 213700 325 256 232 221 214 209 206 203 201 200
800 344 265 239 225 218 212 209 205 204 202900 364 280 252 238 230 224 220 217 215 213
1000 344 256 226 211 202 206 202 189 187 1851100 355 260 228 212 202 196 191 188 185 1831200 355 255 222 205 196 189 184 181 178 176
1300 354 252 217 200 190 183 178 175 172 1701400 360 252 216 198 187 180 175 171 168 166
1500 367 254 216 197 186 178 173 169 166 1641600 387 265 224 204 192 183 178 173 170 167
1700 394 267 225 203 191 182 176 171 168 165
I800 402 270 226 204 191 182 176 171 167 1641900 408 272 226 203 190 180 174 169 165 162
2000 415 273 226
I
202 189 179 172 167 163 160
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Transportkosten per ton in centen exclusief tractiekosten.
Bij sleepvaart van de zeehauens naar Bazel.
,cm ... a
4 d ~, Laad- en loshoeveelheid per dag





I 416 410 407 404 403 401 400 400
300 399 357 343 336 332 329 327 325 i 374 323
400 381 331 314 306 301 297 295 293 292 ' 291
500 369 313 294 , 284 279 275 272 270 269 267
600 367 303 282 271 265
I
260 257 255 253 252
700 362 293 258 251269 246 243 240 238 237
800 381 302 276 262 255 249 246 242 241 239
900 379 295 267 253 245 239 235 232 230 228
1000 377 289 259 244 235 229 225 222 220 218
1100 387 292 260 244 234 228 223 220 217 215
1200 386 286 253 236 ' 227 220 215 212 209 207
1300 383 281 296 , 229 219 212 207 204 201 199
1400 389 ; 281 245 227 216 209 204 200 197 195
1500 395 ' 282 244 225 214 206 201 197 194 192
1600 415 293 252 232 220 211 206 201 198 195
1700 421 294 252 230 218 209 203 198 195 192
1800 430 298 254 I 232 219 210 204 199 195 192
1900 435 299 253 230 217 207 201 196 192 189
2000 441 299 252 228 215 205 198 193 189 186
Uit de bovenstaande vergelijkende tabellen, waarin de meest
gunstige typen steeds vet zijn gedrukt, kunnen wij enige belang-
rijke conclusies trekken.
Wat het stukgoed betreft, zijn de 300, 500, 600 en 700 tons
sleepschepen gunstige schepen. De kleinere typen zijn vooral zeer
geschikt op de Benedenrijn-trajecten tot Mannheim, terwijl voor de
vaart naar de Bovenrijn-havens Karlsruhe, Straatsburg en Bazel
de vaartuigen van 600 en 700 ton zeer economisch zijn.
Voor het massagoed, waarbij meer dan 100 ton per dag kunnen
worden in- of uitgeladen, zijn de grotere schepen geschikter. De
1300- en 1400-tonners voldoen het beste op de langere trajecten.
Het is dan ook niet verwonderlijk, dat men het 1350-tons sleepschip
tot het algemene sleepschip voor de massagoedvaart heeft gepro-
clameerd.
Bij het ontwerpen van nieuwe kanalen houdt men dan ook steríc
rekening met deze schepen. Het Rhein-Herne-Kanaal is op dez~





Het probleem, dat wij in dit hoofdstuk aan de orde stellen, is
algemener van aard dan het vraagstuk, dat Klepzig wilde oplossen,
toen hij zich de vraag stelde of de sleepvaart of de motorvaart in
het massagoedverkeer op de Rijn goedkoper is.
De beschouwingen in de vorige twee hoofdstukken maken het
ons mogelijk de motorvaart en de sleepvaart te vergelijken in die
gevallen, dat zij ieder op zich met de meest economische eenheden
worden bedreven.l)
In de navolgende tabellen zullen wij daarom vergelijken de totale
reiskosten per ton voor de motorvaart (bedreven met de meest
gunstige schepen) met dezelfde kosten voor de sleepvaart (even~
eens met schepen van de meest economische grootte bedreven ).
Vergelijking. van de totale reiskosten per ton in centen van de









Laad- en loshoeveelheid per dag
300 I 400 ~ 500 600























1) Vergl. Dr. F. C. Kachelhofer: Betriebskostenvergleich in der R.hein-
schiffahrt Schleppbetrieb-Motorgiiterboot, Bern 1949. Kachelhofer ver-
gelijkt op pag. 61 en volgende de reiskosten van arbitrair gekozen scheeps-
typen, n.l. een 1350 tons sleepschip en 450, resp. 900 tons motorvracht-
boten. Zijn conclusies hebben dientengevolge een toevallig ka.rakter.
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Vergelijking van de totale reiskosten per ton in centen van de
sleepvaart en de motorvaart op het traject zeehavens-1~Íannheim.











































Vergelijking van de totale reiskosten per ton in centen van de
sleepvaart en de motoruaart op het traject zeehavens-Karlsruhe.























































Vergelijking van de totale reiskosten per ton in centen van de
sleepvaart en de motorvaart op het traject zeehavens-Straatsburg.

















































Vergelijking van de totale reiskosten per ton in centen van de
sleepvaart en de motorvaart op het traject zeehavens-Bazel.
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Llit deze vergelijkingen blijkt wel duidelijk, dat de sleepvaart wat
kosten betreft, op alle trajecten goedkoper is dan de motorvaart.
Dit is ook niet te verwonderen, indien men bedenkt, dat de motor-
vaart laboreert aan een grote pk-leegloop op trajecten, waar voor de
tractie niet dat voortstuwingsvermogen is vereist als is ingebouwd
met het oog op het zonder bezwaar kunnen doorkomen van de tra-
jecten, waar zwaar getrokken moet worden. Bij de sleepvaart kan
men de voortstuwingskracht zo sorteren, dat men door bepaalde
trajecten kan heen varen. Is meer kracht benodigd, dan wisselt men
de zwakkere sleepboot voor een sterkere in, of de sleepboot maakt
enige sleepschepen uit de sleep los.
Bij de motorvaart is het motorvermogen een constante grootheid
en daardoor ontstaat noodzakelijk pk-leegloop, want de meerdere
kracht komt niet evenredig in meerdere snelheid tot uiting.
Dit bezwaar van constant voortstuwingsvermogen, onafhankelijk
van de trajecten, heeft vele rederijen er.toe doen besluiten op de
trajecten, waar het grote vermogen niet nodig is, sleepschepen
achter hun motorgoederenboten te slepen. Dit is eigenlijk niets an-
ders dan een mengvorm tussen de zuivere motor- en de zuivere
sleepvaart. Het is begrijpelijk, dat dan de kostprijs meer genivelleerd
wordt. Vooral voor stukgoedvervoer is deze bedrij fsvorm zeer be-
langrijk, want deze rederijen kunnen op deze wijze met kleine slepen
varen en stukgoed wordt nu eenmaal niet in grote quantiteiten in-
eens vervoerd.
Zo kan dan een motorgoederenboot, die een reis maakt van de
zeehavens naar Bazel, een sleepschip zonder bezwaar naar de
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Middenrijn trekken, daar wordt het sleepschip losgegooid en de
motorboot vaart alleen verder naar Bazel. Zulke rederijen zorgen
dan ervoor, dat zij naast een aantal motorgoederenboten de be-
schikking hebben over een aantal sleepschepen.
Tot de conclusie, waartoe Klepzig 1) kwam, omdat hij de motor-
vaart vergeleek met de stoomsleepvaart, zijn er meerderen ge-
komen.
In die tijd was het nog zeer bezwaarlijk om sleepboten met sterke
motorvermogens uit te rusten, omdat de techniek nog geen sterke
motoren kon leveren, die licht genoeg waren om een te grote diep-
gang van de boot te voorkomen.
Dat velen tot die zelfde conclusie gekomen zijn, moge blijken uit
de bouwcyclus van Rijnvaartuigen, die wij in één der volgende
hoofdstukken zullen bestuderen.
Het is noodlottig geworden, dat het technisch niet mogelijk was
op een zelfde tijdstip zowel zwakkere motoren als ook motoren met
grotere voortstuwingskracht in de Rijnvloot als geheel beschouwd
in te bouwen. Dit is nl. de oorzaak geworden van een a-proportio-
nele uitzetting van de aanbouw van schepen met eigen voortstu-
wingsvermogen en dat werd ook één van de redenen van de over-
capaciteit op de Rijn.
i) Vergl. Dr. R. Klepzig: Motorschiffahrt und Schleppschiffahrt im




Nadat wij in de vorige hoofdstukken de kosten van het Rijn-
transport op zich geanalyseerd hebben, zullen wij thans nagaan
welke de invloed is van het seizoen op de hoogte der kosten.
Het seizoen is in verband met de Rijnscheepvaart te splitsen in
een aantal seizoensfactoren, waarvan de waterstand de belangrijkste
is. Veranderingen in de waterstand hebben wijzigingen van de
vaardiepte tengevolge en daarom kunnen wij de invloed van de
waterstand op de kosten herleiden tot het probleem van het verband
tussen vaardiepte en kosten.
Alvorens dit economisch probleem aan te vatten, is het dienstig
het technisch verband tussen de inzinking van het vaartuig en zijn
laadvermogen vast te stellen. Tussen deze twee grootheden bestaat
er een nagenoeg lineair verband, zodat wij wel mogen zeggen, dat
inzinking en laadvermogen rechtevenredig toenemen of afnemen.
Evenwel moet een onderscheid gemaakt worden tussen de nuttige
en niet nuttige of ledige diepgang van het schip. Deze inzinking in
onbeladen toestand wordt veroorzaakt door het eigen gewicht van
het vaartuig. Eerst boven deze ledige inzinking begint het vaartuig
te „dragen". De staffeling der inzinkingen en de overeenkomstige
laadvermogens is niet voor alle schepen dezelfde. In de eerste plaats
is de ledige inzinking van motorvrachtschepen hoger dan die van
sleepschepen in verband met het naar verhouding hogere gewicht
van de eerste categorie schepen, wat aan de ingebouwde voort-
stuwingsinstallatie moet worden toegeschreven. Daarenboven heeft
ieder vaartuig zijn eigen inzinkingsinterval, dat afhangt van het
lijnenplan en de hoofdafinetingen van het vaartuig. Het ene vaar-
tuig zinkt sneller dan het andere; scherp gesneden casco's zinken
naar verhouding sneller in dan loggere, voller gebouwde schepen.
Daar motorvrachtschepen, in verband met een gunstig voortstu-
wingsrendement scherper en geveegder gebouwd zijn dan de volle
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en logge sleepschepen, geeft dit verschillen in de inzinkingsschaal.
Teneinde het een en ander te illustreren, geven wij hier de
lineair gemaakte inzinkingsschalen van een drietal vaartuigen, nl.
een sleepschip van 620 ton, een motorvrachtschip van 650 ton en
een sleepschip van 1400 ton.
- Inzinkingsschalen
Sleepschip v. 620 t. Motorvrachtschip v. 650 t. Sleepschip v. 1400 t.
inzinking laadverm. inzinking laadverm. inzinking laadverm.
in cm in tons in cm in tons in cm in tons
40 0 80 0 43 0
50 38 90 39 50 50
60 76 100 78 60 120
70 114 110 117 70 190
80 152 120 156 80 260
90 190 130 195 90 330
100 228 140 234 100 400
110 266 150 273 110 470
120 304 160 312 120 540
130 342 170 351 130 610
140 380 180 390 140 680
150 418 190 429 150 750
160 456 200 468 160 820
170 494 210 507 170 890
180 532 220 546 180 960
190 570 230 585 190 1030
200 608 240 624 200 1100





Wanneer wij deze inzinkingsschalen grafisch voorstellen, dan
vinden wij voor ieder schip een inzinkingslijn, die tot algemene
formule heeft:
y-ax-I-b
Hierin is y de diepgang van het schip en x het laadvermogen bij
die diepgang. De richtingscoëfficient geeft aan de snelheid, waar-
mede het vaartuig bij belading in het water zakt. Des te sneller het
vaartuig zakt, des te groter is de richtingscoëfficient. Het stuk, dat
de inzinkingslijn van de y-as afsnijdt, is de ledige diepgang van het
schip. De parameters vertegenwoordigen in de formule derhalve de
technische hoedanigheden van het schip in laadtechnisch en vaar-
technisch opzicht. Als zodanig bevinden wij ons nog geheel in de
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sfeer van de - door ons vereenvoudigde - techniek. De technische
data zijn evenwel uitgangspunt voor de volgende economische
beschouwingen.
Liit het voorgaande is gebleken, dat als de waterstand zakt, door
een vaartuig minder lading vervoerd kan worden, zodat nood-
gedwongen met wanruimte moet worden gevaren. Het woord wan-
ruimte is eigenlijk niet de juiste term voor wat bedoeld wordt. Het
laadvermogen van een vaartuig heeft nl. twee aspecten, nl. dat van
het gewicht, dat het dragen kan, en dat van het volume, dat het
bevatten kan.
Een vaartuig vaart in beide opzichten zonder wan, indien het
volgens de Engelse uitdrukking „full and down" is, waarbij dus
zowel het bevattings- alsook het draagvermogen volkomen benut is.
In dit verband bezien wij evenwel slechts het draagvermogen van
het vaartuig.
Wij kunnen ook het laadvermogen der vaartuigen bij verschillen-
de inzinkingen uitdrukken in procenten van het laadvermogen bij
maximale diepgang. Dit noemen wij in het vervolg de procentuele
inzinkingsschaal. Deze procentuele inzinkingsschaal is voor ons doel
zeer belangrijk, want wanneer het laadvermogen van een vaartuig
niet voor 100 qo is benut, is dit van invloed op de kosten. De meeste
kosten zijn immers star en zelfs het brandstoffenverbruik tijdens
een reis is nagenoeg onafhankelijk van het feit of het schip al dan
niet beladen is.
Stellen wij de kosten van een reis van A naar B, dus de kosten
van de reis in engere zin gelijk aan K, dan vindt men deze kosten
per ton, k uit de formule:
k- K
x
waarin x het aantal tonnen ingenomen lading voorstelt.
Liit de boven gevonden formule volgt echter, dat:
x - y - b
a





Voor een bepaald type vaartuig zijn a en b constante grootheden.
Ook K is voor bepaalde trajecten constant, zodat alleen y, de in-
zinking van het vaartuig, variabel is. Tussen de kosten per ton k
en de mogelijke inzinking van het ~~aartuig y bestaat dus een
hyperbolisch verband.
Wij kunnen het een en ander illustreren met als voorbeeld de
drie bovenbeschouwde vaartuigen. De kosten per ton bij maximum
aflaaddiepte stellen wij op 100 en de kosten per ton bij de verschil-
lende gereduceerde diepgangen volgens de procentuele inzinkings-
schaal drukken wij uit in procenten van de kosten per ton bij volle
aflaaddiepte.
Wij hebben dit hieronder in tabel gebracht:
Sleepschip v. 620 t. Motorboot v. 650 t. Sleepschip v. 1400 t.
I II III I II III I lI III
40 0 -- 40 0 -- 40 0 --
50 6 1666 50 0 -- 50 4 2500
60 12 833 60 0 -- 60 9 1111
70 18 556 70 0 ~- 70 14 714
80 25 400 80 0 ,- 80 19 526
90 31 323 90 6 1666 90 24 417
100 37 270 100 12 833 100 29 345
110 43 233 110 18 556 110 34 294
120 49 204 120 24
~
417 120 39 256
130 55 182 130 30 333 130 44 227
140 61 164 140 36 278 140 49 204
I50 67 l49 150 42 238 150 54 187
160 74 135 160 48 208 160 59 169
170 80 125 170 54 189 170 64 156
180 86 116 180 60 167 180 69 145
190 92 109 190 66 152 190 74 135
200 98 102 200 72 139 200 79 127
203 100 100 210 78 128 210 84 119
220 84 119 220 89 112
230 90 111 230 94 106
240 96 104 240 99 101
247 100 100 243 100 100
I- de inzinking van het schip in em.
II - het procentuele laadvermogen van het schip.
III - de kosten voor de reis in engere zin per ton, uitgedrukt in procenten
van de kosten per ton bij volle bela.ding.
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De cijfers, die in de kolommen III van de tabel zijn weergegeven,
vormen nu de kostenlijnen van het betreffende vaartuig. Wanneer
wij deze kostenlijnen construeren in een assenstelsel, waarbij op de
x-as de inzinking, en op de y-as de kosten in procenten worden
uitgezet, dan zijn de gevonden lijnen, zoals valt in te zien, alle hyper-
bolen. De afstanden tussen de 100 ~o-lijn en de punten van de
hyperbolen geven aan hoeveel procent de kosten zijn toegenomen bij
de verschillende gereduceerde diepgangen van het vaartuig.
Het is duidelijk, dat ieder vaartuig zijn eigen kostenlijn heeft, die
aangeeft de procentuele kosten per ton bij verschillende inzinking.
Op die manier kan men verschillende soorten schepen, inzake hun
eigen mérites, in dit opzicht vergelijkbaar maken.
Ofschoon het vaststaat, dat al die lijnen hyperbolen zullen zijn,
is hun verloop afhankelijk van hun draagvermogen op de decimeter
en hun ledige diepgang. In het algemeen is het echter zo, dat sche-
pen, die een gunstige inzinkingsschaal en dus een gunstige kosten-
lijn hebben, duurder worden wat betreft het energieverbruik van de
voortstuwingsinstallatie, want hoe gunstiger de inzinkingsschaal,
hoe logger de scheepsvorm, zodat de platte bak het gunstigste is.
Dit vraagstuk mag daarom niet geïsoleerd beschouwd worden.
De waterstanden op de rivier oefenen dus een directe invloed uit
op de kosten van het Rijntransport en met name op de kosten van
de reis in engere zin. De kosten nemen bij dalende waterstand en
dus dalende vaardiepte hyperbolisch toe.
Deze waterstanden doen zich nog in een ander opzicht gelden.
Bij dalende waterstand neemt de gewichtsdimensie van het aanbod
van scheepsruimte lineair af. Deze afname is, zoals wij zagen, niet
voor ieder schip de zelfde, maar varieert van schip tot schip. Men
zou nu kunnen nagaan, wat het draagvermogen van de totale Rijn-
vloot is bij verschillende vaardiepten. Dit is echter een practisch
onuitvoerbare opgave. Wij zullen dus moeten volstaan met de
conclusie, dat het transportvermogen van de Rijnvloot nagenoeg
lineair toe- of afneemt met de vaardiepte. De kosten nemen dien-
overeenkomstig hyperbolisch toe.
Zoals wij bij de beschrijving van de Rijn reeds hebben gezieii.
wordt de waterstand van de Rijn bepaald door het vloeien van twee
bronnen: de glaciale en de pluviale bron.
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De kosten per ton voor de reis in engere zin, in procenten van de kosten
per ton voor de reis in engere zin bij belading op maximale diepgang, voor
verschillende vaardiepten in cm.
Het in Hoofdstuk I 1) uiteengezette kunnen wij illustreren met de
volgende cijfers:
Gemiddelde maand-waterstanden bij Straatsburg in cm 2).
laar I II I III IV I V VI VII I VIII IX X XI XII laar-gem.
1922 215 237 255 347 354 380 356 346 328 302 297 257 306
1923 258 272 269 285 312 350 324 261 214 275 288 282 283
1924 263 193 207 280 410 416 370 381 306 245 256 158 299
1925 146 163 156 236 281 257 235 274 272 230 191 215 221
1926 307 239 248 235 271 272 387 352 244 192 262 194 267
1927 200 182 275 341 357 382 364 391 383 307 228 189 299
1928 191 261 204 235 270 336 292 231 228 236 265 259 251
1929 200 146 171 237 259 337 277 263 208 161 178 210 221
1930 214 157 170 252 365 326 342 356 261 328 351 249 281
1931 251 218 325 294 327 379 374 372 351 222 201 185 292
1932 231 150 159 209 305 311 402 324 226 221 237 173 246
1933 142 193 197 183 294 348 370 290 237 230 233 190 242
1934 198 186 221 330 226 235 285 311 306 230 224 196 246
1935 187 285 264 324 334 402 346 271 257 294 292 289 2951936 354 288 220 258 298 345 416 389 310 292 266 245 307
1937 213 302 317 339 341 395 342 289 301 265 199 187 291
1938 224 235 224 202 229 352 370 338 293 229 175 166 253
Gem. 223 218 228 270 308 342 344 319 278 250 244 214I 270
~lo I 83 81 84 100 114 126 128 118 103 93 90 79I 100
1) Vergl. pag. ?.
2) Berekend uit de dagelijkse watersta.ndsopgaven in het tijdschrift
„La Navigation du Rhin", Jaargang 1922 t~m 1939.
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Gemiddelde maand-waterstanden bij l~lannheim in cm 1).
Jaar I I[ I III I IV ~V VI I Vil I VIII IX I X I XI }CI[ pém.
1922 294 337 342 534 487 496 458 447 436 398 411 387 419
1923 376 417 377 369 374 436 385 306 251 345 382 374 366
1924 390 267 292 376 591 559 468 496 413 299 388 210 396
1925 201 235 230 306 345 306 276 325 335 303 262 306 286
1926 433 363 -- 304 339 587 526 460 289 218 326 242 372
1927 267 233 366 470 457 476 452 488 546 416 344 259 398
1928 277 390 271 299 32l 405 341 279 266 271 334 358 318
1929 277 267 234 474 313 414 340 305 245 186 214 262 294
1930 289 203 222 343 491 432 438 486 346 475 535 373 386
1931 394 331 470 907 470 507 507 506 493 294 267 237 407
1932 343 196 206 289 396 390 512 408 262 264 311 234 318
1933 183 249 248 202 371 444 458 340 255 245 254 188 286
1934 218 192 250 234 226 227 299 338 341 251 224 217 251
1935 224 411 334 439 431 503 417 300 290 325 385 365 369
1936 504 403 376 350 366 427 515 503 362 386 355 327 406
1937 283 441 457 481 446 489 415 337 348 316 228 216 371
1938 290 325 275 246 251 424 457 421 368 276 206 204 312
Gem. I 308 I 309 I 309 360 393 I 442 i 427 I 397 I 344 I 310 I 319 280 350
o~o I 88 88 I 88 I 103 I 112 I 126 I 122 I 113 ~ 98 I 89 I 91 I 80 100
Gemiddelde maand-watecstanden bij Caub in cm 2).
Jaar I II I III I IV V I VI VII VIII I IX I X I X[ I XII áém:
1922 191 226 246 391 333 322 289 296 303 271 299 314 290
1923 298 346 294 253 247 291 247 185 144 248 274 264 258
1924 290 197 217 275 453 390 310 350 311 202 326 142 289
1925 150 199 177 220 240 195 166 206 218 206 182 230 199
1926 385 300 285 207 226 410 383 321 l83 133 233 164 269
1927 205 172 279 371 321 323 311 331 367 296 266 193 286
1928 224 333 196 226 220 266 215 162 160 166 220 253 220
1929 194 232 241 374 194 266 210 184 141 099 ]23 173 203
1930 203 126 136 235 342 284 285 328 221 352 432 283 269
1931 327 260 355 291 341 347 348 328 359 197 IR2 174 292
1932 287 135 125 214 275 270 355 273 167 183 237 166 224
1933 164 205 179 122 240 304 319 220 156 151 162 187 201
1934 136 115 169 141 131 121 176 208 214 152 137 134 153
1935 154 323 239 339 315 350 271 184 185 201 282 252 258
1936 394 306 206 268 258 294 355 356 247 269 268 253 290
1937 218 397 392 379 323 337 279 216 210 200 140 132 269
1938 215 249 185 152 153 277 299 278 245 176 131 132 208
Gem. 278I 283 I272 I303 312 I338 I324 I301 I 266 I 247 270 I244 286
o~o I 97 99 95 106 I 109 I l l8 ~ 113 I 105 I 93 86 94 I 85 100
i) Berekend uit de dagèlijkse waterstandsopgaven in het tijdschrift
„La Navigation du Rhin", Jaargang 1922 t~m 1939.
2) Berekend uit de dagelijkse waterstandsopgaven in het tijdschrift
„La Navigation du Rhin", Jaargang 1922 t~m 1939.
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Jan Feb Mrt April Mei Juni Juli Aug Sep Oct Nov Dcc
l I I 1 I I I 1 I I
De seizoenschommeling der waterstanden bij Straatsburg. Hier is het
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De seizoenschommeling der waterstanden bij Mannheim. Hier speelt het












De seizcenschommeling der waterstanden bij Caub. Hier wordt de Rijn
zeer duidelijk gevoed door twee bronnen: de glaciale en de pluviale bron.
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Wanneer wij de gevonden drie procentuele reeksen grafisch
voorstellen (zie grafieken op pagina 66), blijkt, dat het waterstands-
verloop gelijkmatiger wordt, naarmate de Benedenrijn genaderd
wordt. Het verloop van de kosten, zoals het bepaald wordt door de
waterstanden, verschilt dus naar gelang de Benedenrijn, de Midden-
rijn of de Bovenrijn bevaren wordt. Dit betreft evenwel slechts de
intensiteit van de schommeling der kosten en niet het aanwezig zijn
van de seizcenschommeling zelve. LIit de grafiek blijkt immers, dat
die op alle trajecten in mindere of ineerdere mate aanwezig moet
zijn, gezien het waterstands- en dus vaardiepteverloop.
In verband met hetgeen wij ten aanzien van de kosten bij wisse-
lende vaardiepte hebben gezien, is het dus duidelijk, dat de kosten
een tegengestelde seizoenbeweging zullen vertonen.
Het seizoen doet zich nog op andere wijze gelden, dan via de
waterstand. Door mist en ijs, waardoor de schepen tot stilliggen
gedwongen worden, wordt een aanzienlijke vaartijdverlenging ver-
oorzaakt. Het gevolg is, dat de constante kosten, die gemaakt worden
door het eenvoudige verlopen van tijd, ten zeerste toenemen.
De variabele vaarkosten, die slechts afhankelijk zijn van het te
bevaren traject, blijven nagenoeg op gelijk niveau, want gedurende
het gedwongen liggen tengevolge van natuurlijke vaartbelemmerin-
gen staat de motor stil en wordt geen gas- en smeerolie verbruikt.
De natuur kan de Rijnvaart dus geweldige parten spelen. Vooral
mist is een geduchte vaarthindernis. Misten treden vooral in het
voor- en najaar op, ijs uitsluitend in de winter. Deze vaarthinder-
nissen intensiveren dus de zoëven geanalyseerde seizoensslag in
het kostenverloop.
Op de Rijn wordt op de meeste riviervakken des nachts niet ge-
varen. In deze nachtvaart van de Rijnvaart schuilt een enorm kosten-
element. Zou de techniek de nachtvaart toestaan, dan zou een
aanmerkelijke kostendaling het gevolg zijn, want de kosten, die
naar aanleiding van het grote in Rijnvaartuigen geïnvesteerde
kapitaal gemaakt worden, kunnen bijna gehalveerd worden. Zelfs al
zou de techniek eens zo ver komen, dat zonder noemenswaardige
meer-risico's gevaren kan worden, dan nog zou die omstelling van
enkele dag- op dag- en nachtvaart zeer geleidelijk moeten geschie-
den. Immers door een plotseling instellen van nachtvaart over de
gehele linie zou de transportcapaciteit per tijdseenheid van de totale
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Rijnvloot bijna verdubbelen en het blijft een probleem of de on-
elastische vraag naar Rijnvervoer dit grotere aanbod van transport-
gelegenheid - zij het dan ook tegen aanzienlijk verlaagde vrachten
- zou kunnen opnemen.
Tenslotte doet zich het seizoen ook nog via de dagelijkse vaar-
tijden gelden. In de winter kan per dag niet zo lang gevaren worden
als des zomers, wanneer het langer licht is. De reisduren zijn uit
dien hoofde des winters dus langer dan des zomers, hetgeen het feit
accentueert, dat de reisduren des winters reeds langer zijn tenge-
volge van mist en ijs. Deze reistijd-verlenging heeft natuurlijk een
kostenverhogende uitwerking.
Aan de hand van de conclusies, die wij in de Hoofdstukken V
en VI hebben getrokken, kunnen wij nu nog een verband leggen
tussen de economische scheepsgrootte en het seizoen, in zoverre dit
een reistijdverlenging tengevolge heeft. Het is nl. duidelijk, dat de
seizoensinvloeden, die een verlenging van de reis in engere zin ten
gevolge hebben, een verschuiving van de economische scheepsgrootte
naar de grotere klassen veroorzaken. In de zomer worden dus de
kleinere schepen naar verhouding goedkoper in exploitatie dan de
grotere. Indien wij nu kunnen vaststellen, dat er ook in de Rijn-
vervoerscijfers een schommeling is waar te nemen, dan zijn ook de
seizoensschommelingen een belangrijk argument voor het kleinere
scheepstype.
In verband met de betrekkelijk geringe rol, dir de laad- en los-
dagen in de totale rondreistijd spelen, is de omloopssnelheid van
het kleinere schip veel evenrediger met de reistijd in engere zin,
zodat ook dit kleinere schip in transportcapaciteit per tijdseenheid
veel gevoeliger reageert op de seizoensinvloeden, die een verandering
van de reisduur ten gevolge hebben, dan dit bij het grotere vaartuig
het geval is. Bij het grotere schip is het gewicht van de laad- en
losdagen in de totale duur van de rondreis groter, hetgeen de even-
redigheid tussen transportcapaciteit per tijdseenheid en verander'ng
van de duur van de reis in engere zin verstoort.
Dat die seizoensschommeling in de vervoerde hoeveelheid lading
inderdaad bestaat, moge blijken uit de volgende cijfers.
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Berekening van het seizoenpatroon van het Rijnvervoer uit het totaal
der in- en uitklacingen bij Lobith in 10.000 ton.
Jaar Jan. I Feb. Mrt. Apa Mci Juni Juli Aug. Sep. Oct. Nov. Dec. Gem.
1925 282 257 301 312 354 384 407 399 342 348 311 285 332
1926 300 329 357 362 421 515 564 506 513 487 431 435 435
1927 411 415 449 403 489 467 525 513 465 474 413 431 455
1928 403 434 485 421 328 377 453 461 455 458 402 376 421
1929 398 48 353 512 527 545 567 576 499 471 458 497 454
1930 494 415 431 400 428 435 432 451 457 409 342 438 428
1931 374 304 349 373 370 401 381 375 350 359 353 304 358
1932 258 234 239 264 284 289 280 267 261 287 297 312 273
1933 198 266 296 273 303 303 316 306 305 327 301 169 280
1934 304 291 344 320 342 365 369 374 362 333 324 340 339
1935 346 304 334 318 349 324 354 356 363 384 373 398 350
1936 383 348 348 342 383 385 406 366 401 421 370 451 384
1937 288 384 487 533 500 458 541 523 514 560 461 519 481
Gem. 341 3l0 367 372 391 404 I430 I421 407 409 372 I381 384
Idem 89 g 1 I 96 97 I 102 I 105 I 112 110 I 106 I 107 I 97 I 99 I 100in o~o
Bron: voor de jaren 1925, '26, '27, '35, '36 en '37: C.B.S. 's-Gravenhage;
voor de jaren 1928 t~m 1934: Statistiek van Handel, Nijverheid en Verkeer
I-IV 1929 trm 1934, K.v.K. Rotterdam.
Uit het gevonden seizoenpatroon van het Rijnvervoer kunnen nu
belangrijke conclusies worden getrokken ten aanzien van het vervoer
in de donkere en in de lichte seizoenen. Het donkere seizoen omvat
n.l. de maanden Januari, Februari, Maart, October, November en
December, terwijl de overige maanden tot het lichte seizoen gerekend
moeten worden.
In het donkere seizoen bedraagt het maandelijkse Rijnvervoer
gemiddeld:
89 -f- 81 ~- 96 ~- 107 -i- 97 -~ 99
6
vervoer in het lichte seizoen gemiddeld:
97 -F- 102 -i- 105 -I- 112 ~- 110 -F 106
6
- 95 qo, terwijl dit
- 105 qo bedraagt.
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In het lichte seizoen is het maandelijks Rijnvervoer dus gemid-
deld 10 qo hoger dan in het donkere seizoen en daar de transport-
capaciteit van de kleinere Rijnvaartuigen een grotere evenredigheid
met deze seizoenslag in het Rijnvervoer bezit is dit kleinere schip
in dit opzicht economischer dan het grotere.
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Hoofdstuk IX
DE MOTIEVEN IN DE RIJNSCHEEPVAART
Beziet men de diverse ondernemingen, die de Rijnscheepvaart
beoefenen, dan kan men daarin twee grote groepen onderscheiden,
nl. de groot- en kleinondernemingen. De grootondernemingen wor-
den gewoonlijk rederijen genoemd, en de kleinondernemingen de
particuliere schippers of kortweg de particulieren. Het verschil tus-
sen beide groepen wordt door Robert Liefmann als volgt gedefi-
nieerd: „Das volkswirtschaftlich bedeutsamste Llnterscheidungs-
merkmal is wohl die entwickeltere Arbeitsspezialisation innerhalb
der Linternehmung, die eine Trennung der leitenden von der aus-
fuhrenden Arbeit bewirkt." 1)
Bij toepassing van dit criterium ter onderscheiding van de groot-
en kleinondernemingen in de Rijnvaart, blijkt, dat er bij de z.g.
particulieren geen sprake is van scheiding tussen leidende en uit-
voerende arbeid, aangezien de particuliere schipper enerzijds eige-
naar is van het vaartuig en anderzijds op dezelfde wijze als de
overige opvarenden van het schip in de Rijnvaart werkzaam is. Bij
de z.g. rederijen is er wel sprake van splitsing dezer functies.
Nu zijn er tussen deze zuivere vormen nog tussenvormen mo-
gelijk. Zo zijn er particuliere schippers, die meerdere schepen
bezitten en zelf aan de wal wonen. In de meeste gevallen ligt het
commando van de schepen dan in handen van familieleden van den
schipper-eigenaar. Deze tussenvormen zullen wij daarom tot de
groep der kleinondernemingen rekenen. ~
Wil men dit naast elkaar bestaan van deze twee groepen ver-
klaren, dan zal men een dusdanige verklaring moeten zoeken in de
geschiedenis van de Rijnvaart. De eerste scheepvaart op de Rijn
werd uitgeoefend door kooplieden, zodat de handel de hoofdzaak
was en de Rijnvaart als middel werd beschouwd om de goederen




daarheen te transporteren, waar de vraag ernaar groot was. Tot in
de late Middeleeuwen vindt men deze gecombineerde functie van
handel en scheepvaart. De tradities, die aldus in de loop van de
geschiedenis ontstonden, werden overgeleverd van vader op zoon.
Het opkomen van de stoomvaart in het begin van de vorige eeuw
bracht grote veranderingen teweeg in de ontwikkeling van de par-
ticuliere vaart, want de grote kapitalen, die gepaard gingen met
het uitreden van stoomschepen, maakten het voor de particulieren
in de eerste aanvang onmogelijk om de stoomvaart ter hand te
nemen. Wij zien dan ook, dat de eerste ondernemingen, die de
stoomvaart op de Rijn uitoefenden, niet kleinondernemingen, doch
grootondernemingen waren, naamloze vennootschappen, die het
kapitaal uit vele richtingen konden aantrekken - vooral van handel
en industrie - om het te beleggen in stoomschepen.
A1 leek de zeilvaart en de sleepvaart door middel van paarden-
tractie bij de eerste opkomst van de stoomvaart dan ook tot onder-
gang gedoemd, de ontwikkeling, die de particuliere vaart al spoedig
ging doormaken, logenstrafte deze sombere voorspellingen. Door
het verregaande rationaliseren van een sleeporganisatie wisten de
zeil- en sleepschipeigenaren zich te handhaven en al spoedig bleek,
dat de Rijnvaart niet alleen op de stoomvaart kon drijven, doch
integendeel slechts in samenwerking met deze aloude vorm van
vervoer tot verdere, uitgroei kon komen. Die samenwerking tussen
sleepschip en stoomschip deed haar intrede op het moment, dat bij
experimenten bleek, dat het heel goed mogelijk was sleepschepen
door middel van stoomschepen de Rijn op en af te trekken. 1)
Op dat moment was het ook gedaan met de zelfstandige uitoefe-
ning van het bedrij f der particuliere schippers. Beschikten dezen,
toen zij nog in gildeverband voeren, over een eigen acquisitie-appa-
raat, waardoor zij de toevoer van goederen in eigen hand hadden,
vanaf het ontstaansmoment der rederijen, dat samenviel met het
einde van de gildentijd en het inluiden van een liberaal tijdvak,
lieten zij de acquisitie aan de rederijen over en gingen voor de
rederijen tegen overeengekomen vrachten varen. Het contact met
de afladers was verbroken.
i) Vergl.: Dr. M. G. de Bcer: Leven en bedrijf van Gerhard Moritz
Roentgen. Gedenkschrift door de Maatschappij voor Scheeps- en Werk-
tuigbouw „Feyenoord" aangeboden bij haar 100-jarig bestaan op 10
November 1923.
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De particulieren zochten dus aansluiting bij de rederijen, waarbij
zij zich verhuurden voor één reis, voor een aantal reizen of voor
een bepaalde tijd. Aldus namen zij de functie op zich, de bedrijfs-
spanningen, die zich noodzakelijkerwijze bij de rederij.en voor-
deden, te overbruggen. Deze spanningen zijn tweeërlei: in de eerste
plaats zijn er de spanningen op lange termijn, die afhankelijk zijn
van de ccnjunctuur, en in de tweede plaats zijn er de spanningen,
die afhankelijk zijn van de seizoenen ten gevolge van de water-
stands-, weersgesteldheids- en verdere invloeden, die de scheeps-
omloopvertragen en de vervoerscapaciteit van deRijnscheepsruimte
verkleinen. De rederijen projecteren hun vloot op gemiddelde be-
drijfsdrukte. Dit moeten zij ook doen, want zouden zij hun vloot-
omvang met betrekking tot de grootste drukte bepalen, dan zouden
er perioden optreden, waarin een groter of kleiner gedeelte van
hun vloot stil en dus renteloos zou liggen. In tijden van toenemende
drukte en ook wanneer hun vlootsterkte ten gevolge van lagere
waterstand afneemt, gaan de rederijen ertoe over scheepsruimte
van particuliere eigenaren te huren. Verwachten zij nu een lang-
durige bedrijfsspanning, in verband met hun inzichten in de toe-
komstige conjunctuur, dan huren zij vreemde ruimte op lange ter-
mijn. Vermoeden zij daarentegen, dat de spanning kortstondig zal
zijn - seizoensspanning - dan huren zij ruimte van particulieren
per reis, of per een aantal reizen.
Wij zien hier dus een vorm van termijnhandel in scheepsruimte.
Bij huurcontracten op lange termijn neemt de huurder het bedrijvig-
heidsrisico op zich en de particulier, die zijn schip aan de reder
verhuurt, stelt zich veilig. Dit risico voor de reder wordt groter
naar mate de contracten op langere termijn worden afgesloten.
Het zal van het karakter en de toekomstverwachtingen van de
particulier afhangen of hij de voorkeur geeft aan verhuren op lange
of op korte termijn. Karaktertypen, die een grote waarde hechten
aan bestaanszekerheid, zullen uit dien hoofde steeds een zekere
voorkeur koesteren voor verhuren op lange termijn, ofschoon de
huur lager wordt naarmate de termijn langer is. De particulier met
een meer speculatieve geest, zal zich liever niet voor te lange duur
binden. Hij wil vrij zijn om de markt af te romen en neemt daartoe
alle risico's. Bij oplopende markt put hij de winstmogelijkheden tot
op de bodem uit, daar hij weet dat er weer een tijd zal komen, dat
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hij op eigen kosten in ligdagen komt, waarmede een gedeelte der
gemaakte winsten in goede tijden weer zal verdwijnen.
De particulieren hebben een groot gedeelte van de totale Rijn-
vloot in handen. In Nederland is de groep van particulieren ver-
geleken met die der reders zeer groot. In Duitsland en België over-
heersen de rederijen, en in Frankrijk en Zwitserland bestaan er
nagenoeg geen particulieren.
Het verschijnsel der particuliere vaart is één van de oorzaken,
waardoor de aanbodzijde in de Rijnscheepvaart zo pluriform en
heterogeen is geworden, welk feit w~eer tot gevolg heeft, dat de
Rijnvaart, vooral in slechtere tijden, maar ook in goede tijden, een
chaotisch uiterlijk heeft, waardoor ordening zo niet onmogelijk, dan
toch zeer moeilijk is.
In dit verband is het interessant een vergelijking te trekken tussen
de scheepvaart op de Rijn en de scheepvaart op de West Duitse
kanalen. De waterwegen tussen de Rijn en de Elbe zijn niet door
de natuur gevormd, doch door mensenhanden gemaakt. Hier moest,
evenals bij d,e stoomvaart op de Rijn, pioniersarbeid gepresteerd
worden en dit voortrekkerswerk werd vooral verricht door het
anonieme kapitaal, daar er geen anderen waren, die de daarmede
verbonden risico's wilden aanvaarden. Niets was hier bekend, tra-
dities boden geen aanknopingspunt en zelfs het scheepstype, dat
het meest geschikt zou zijn om dit kanalennet te bevaren, moest
eerst nog door de ervaring getest worden. Pas 10 jaar na de ope-
ning van het Dortmund-Ems-kanaal gingen particulieren aan de
kanaalvaart deelnemen.
Daar het vervoer toen reeds door de rederijen langs bepaalde
banen georganiseerd was, bleef er niets anders over dan nauwe
aansluiting bij de rederijen te zoeken.
De tweede reden van de geringe betekenis van de particulieren
in de kanaalvaart is, dat de waterstand op de kanalen permanent
en niet aan die grote schommeling, als op de Rijn, onderhevig is.
Juist hierin vonden in de Rijnvaart de particulieren hun bestaans-
recht naast de rederijen.
Het gevolg van dit alles is, dat op de Westduitse kanalen de
aanbodszijde veel hechter en uniformer in haar optreden is, waar-
door de kanaalvrachten zelfs in de slechtsté crisisjaren nog een
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ordelijk beeld en een hoog niveau vertoonden vergeleken met de
Rijnvrachten uit diezelfde tijd. 1)
De tweede grote groep van ondernemingen, die zich met Rijn-
scheepvaart bezig houden, zijn de rederijen. De doelstellingen en
de motieven, waarmede de rederijen de Rijnscheepvaart bedrijven,
zijn allerminst éénvormig. Zeker, er zijn groepen van rederijen, die
de Rijnvaart om der wille van de gunstige uitkomsten van het Rijn-
scheepvaartbedrijf zelve uitoefenen, doch hun aantal is zeer gering.
Het hoofdmotief ter uitoefening van Rijnscheepvaart door rederijen
ligt niet zo zeer in deze ondernemingen zelf als wel daar buiten.
Het grootste gedeelte der rederijen oefent bedrijf uit om daarmede
de belangen van andere bedrijven te dienen; de Rijnrederijen staan
in het teken van het eigen-vervoers-bedrijf. Er worden derhalve
di.ensten gepresteerd, die slechts te beoordelen zijn in samenhang
met productie of dienstverlening in andere bedrijven, die hetzij
lager, hetzij op het zelfde niveau in de bedrijfskolom liggen. De
motieven, waarmede door de rederijen op de Rijn gevaren wordt,
zijn daarom toegeordende en geen zelfstandige economische mo-
tieven, zij zijn daarom slechts uit de hogere en richtinggevende
motieven der ondernemingen, in dienst waarvan de rederijen zich
stellen, te verklaren.
In de Rijnvaart vinden wij ondernemingen, die toegeordend zijn
op mijnbedrijven, walswerken en hoogovens, graansilobedrijven,
productieondernemingen, zeerederijen en zelfs direct op het belang
van Staten.
De mijnbouwbedrijven, walswerken en hoogovens in het Ruhr-
gebied hebben grote belangen bij de Rijnscheepvaart. 2) Deze
ondernemingen wilden zich onafhankelijk van het vervoer maken
door deel te nemen in Rijnvaartondernemingen. Vanaf dat moment
konden zij met vaste vervoerstarieven werken. Deze ondernemin-
gen hebben groot belang bij lage Rijnvervoersprijzen. De vervoers-
prijs is een deel van de verkoopsprijs en om te concurreren op de
internationale markt moeten de vervoersprijzen gedrukt worden.
De Ruhrindustrie heeft vanaf haar opkomst en opbloei ernaar ge-
1) Vergl. Dr. Franz Schroiff: Die Frachtenbildung der Kanalschiffahrt
im Wechsel des Wirtscha.ftsablaufes, Munchen 1948, blz. 13 e.v.
"-) Vergl. K. Wiedenfeld: Das R.heinisch-Westf~lische Kohlensyndikat,
Bonn 1912, blz, 32.
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streefd zich een goedkope uitvoerweg naai zee te banen. Het deel-
nemen in Rijnvaart- en in een later stadium ook in zeehaven- en
zeevaartondernemingen is een onderdeel van deze zeewaterpolitiek,
die een integrerend bestanddeel van de Ruhrindustriële in- en ver-
koopspolitiek uitmaakt.
Een tweesnijdend zwaard moest deze belangstelling voor de
Rijnvaart zijn: het moest de vervoersmogelijkheid verzekeren en
tegelijkertijd de transportprijzen drukken. Door het op de been
houden van Rijnvaartondernemingen, waarvoor geen plaats meer
was op de markt, werd dit doel bereikt. Daarbij kan men vaststel-
len, dat deze ondernemingen voor de uitvoering van hun eigen
transporten principieel niet over een vloot willen beschikken, die
al deze vervoeren kan bewerkstelligen. Bij hun vlootpolitiek wordt
ermede rekening gehouden, dat een gedeelte van de laadruimte voor
hun transporten op de vrije markt moet worden ingedekt. Het is
dergelijke ondernemingen, die in het bezit zijn van een eigen vloot,
ter uitvoering van een gedeelte van het vervoer van hun eigen pro-
ducten of handelsgoederen, dus steeds mogelijk met deze vloot de
vrachtenmarkt te drukken.
Ook de expediteurs en opslagbedrijven hebben belang bij het
Rijnvervoer. Dat er op het Rijnvervoer iets toegelegd moet wor-
den, is vaak geen bezwaar, want de Rijnvaart brengt deze lager
in de bedrijfskolom gelegene bedrijven meerdere verdiensten door
opslag en expeditie, welke verdiensten de verliezen in de Rijnvaart
wel weer goed maakten. 1)
Zo ziet men dan ook, dat het aandelenkapitaal der rederijen bijna
uitsluitend in handen is van andere, niet Rijnvaartbedrijven.
Nagenoeg geen aandeel van een Rijnrederij is in handen van
particuliere beleggers.
De bijna enige manier, waarop door particulieren gespaard kapi-
taal in de Rijnvaart belegd kan worden, zonder daarbij zelf Rijn-
vaarders te worden, is via een hypothecair crediet. Het hypotheek-
wezen heeft in Nederland vooral na de oorlog van '14-'18 een
grote vlucht genomen. Daardoor gebeurde het ook veelvuldig, dat
particuliere Duitse schippers hun schip in Nederland lieten bouwen
en in Nederlandse registers lieten inschrijven, waardoor zij ook in
i) Vergl, Fendel Schiffahrts A.G., Mannheim: Gesch~,ftsbericht und
Jahresabschluss fiir das 47. und 48. Geschíi.ftsjahr 1946 und 1947.
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Nederland hypothecaire credieten konden opnemen. Een groot
gedeelte van de onder Nederlandse vlag varende particuliere sche-
pen was daarom Duits eigendom.
Bij de interpretatie van de Nederlandse vlootgegevens in cijfers
moet men daarom zeer voorzichtig zijn.
Ook zeerederijen interesseren zich voor de Rijnvaart als toe-
brenger van lading voor hun zeeschepen; dit betreft echter hoofd-
zakelijk stukgoedrederijen.
A1 deze hoger gelegen ondernemingen of organisaties zien in de
Rijnvaart een middel, dat uitstekend past in de verwerkelijking van
hun eigen plannen. Overziet men deze veelheid van motieven, die
bepaald worden door de uiteraard zeer uiteenlopende doeleinden
der hoger gelegen ondernemingen of organisaties, dan zal het niet
moeilijk vallen in te zien, dat de Rijn, die uit hoofde van haar uit-
nemende geschiktheid tot bevaren, genoemd wordt de Grootvorst
der West Europese rivieren, in plaats van verkeersweg die bindt,
geworden is tot een rivier, waarop de strijd der maar al te dikwijls
botsende motieven werd uitgevochten. Dit leidde veelal tot een
concurrentie, die alle perken te buiten ging. De Rijnvaart was er
om te concurreren, het was een voorpostengevecht, waarin de
havenpolitieke, staatspolitieke, industriepolitieke en mijnbouw-
politieke strijd der doeleinden werd uitgevochten. Hier streden stad,
staat en syndicaat, min of ineer achter de coulissen blijvende, hun
strijd om eigen voortbestaan en uitgroei. De verkooppolitiek der
hoger gelegen ondernemingen, de economische politiek der Staten,
de acquisitiepolitiek der zeerederijen en de havenpolitiek der steden,
dat zijn in hoofdtrekken de factoren, die de aanblik der Rijnscheep-
vaart op ieder willekeurig moment bepalen.
De belangrijkste groep der toegeordende rederijen is die der mijn-
bouwrederijen. Deze groep is daarom zo belangrijk, omdat steenkool
het belangrijkste goed is, dat over de Rijn wordt verscheept. Deze
mijnbouwrederijen waren verenigd in het z.g. Kohlenkontor, de
verkooporganisatie van het Westfálische Kohlensyndikat. Deze
bood de mijnbouwrederijen vaste vrachten, onafhankelijk van sei-
zoen en waterstand voor het vervoer van kolen naar Zuid-Duits-
land, die bestemd waren voor consumptie op de binnenlandse markt.
Dit was het z.g. gebonden kolenvervoer. Het vervoer naar de zee-
havens daarentegen, dat voor export in transiet bestemd was, werd
?7
met de vrije rederijen, hoofdzakelijk met particulieren, verladen. Het
kwam dus hier op neer, dat het verkoopkantoor van het Kohlen-
syndicaat de kolen, voor inlands gebruik bestemd, tegen lonende
vrachten deed vervoeren, terwijl de exportkolen tegen vrachten
vervoerd werden, die onder de invloed van de scherpste concurren-
tie tot stand kwamen en waarvan terecht betwijfeld mag worden, of
zij een volle dekking van de kostprijs van het vervoer toestonden.
Dit stond in verband met de politiek van dumping op gebied van
kolenverkoop, die het kolensyndicaat door middel van het Kohlen-
kontor voerde. De goede prijzen op de binnenlandse markt moesten
de verliezen tengevolge van de dumping op de buitenlandse markt
dekken.
Zeer terecht merkt Hecht op, dat op de lange duur beschouwd,
ook de mijnbouw belang moet hebben bij lonende vrachtprijzen op
de Rijn. Op de duur kunnen de kolenbedrijven hun eigenvervoer-
prijzen, die hoger liggen dan de marktprijzen, in hun calculaties
niet verwerken. Er blijft de dreiging van concurrentie door buiten-
landse kolenbedrijven, die in het eigen land weliswaar kunstmatig
onderdrukt werd, doch die in andere Rijnoeverlanden effectief kan
worden.l )
Staatsrederijen werden in het leven geroepen om de handels- en
verkeerspolitiek der afzonderlijke Rijnoeverstaten te dienen. De
oudste op dit gebied zijn de Duitse staatsrederijen. Een eerste der-
gelijke rederij ontstond toen de fiscale mijnen in Pruisen een eigen
rederij kochten ter uitvoering van haar transporten van kolen naar
Zuid-Duitsland in concurrentie met de ,.Kohlenkontorreedereien".
Toen deze rederij machtig uitgroeide en poogde een Badische rede-
rij onder haar machtssfeer te brengen, gevoelde Baden zich in de
Rijnscheepvaart bedreigd en nam zelf de betreffende rederij over.
Dit werd gedaan hoofdzakelijk ter bescherming van de Badische
spoorwegen, want die waren in die tijd nog in hoge mate afhanke-
lijk van de toebrengerdienst, die de Rijnscheepvaart hier destijds
nog vervulde. Het Badische en Pruisische staatsbedrijf lokte ten
slotte de Beierse Staat uit tot het oprichten van een eigen staats-
rederij. Dit Beierse concern werd vooral opgericht in verband met
de plannen tot het graven van de Rijn-Main-Donau-verbinding,
1) Vergl. Dr. R. R. Hecht: Die Frachtenbildung in der Rheinschiffahrt,
Wurzburg 1933, blz. 49.
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die Beieren zou moeten maken tot het grote doorvoercentrum van
West-Europa naar Oost-Europa, en omgekeerd. 1)
Frankrijks, en ook de Belgische Rijnrederijen zijn door actieve
Staatspolitiek ontstaan. In 1918 ontvingen beide landen een ge-
deelte van de Duitse Rijnvloot als reparatiebetaling.
Na de oorlog 1939-1945 is de Franse Rijnvaart genationaliseerd
in de Communauté de Navigation Fran~aise Rhénane, die momen-
teel een belangrijk nieuwbouwprogramma uitvoert.
De Belgische Rijnrederijen zoeken en vinden steeds meer aan-
sluiting bij de Belgische zeevaart en het Antwerpse zeehaven-
bedrij f. 2 )
Een schepping van de jongste tijd is het Zwitserse Staatsconcern.
Zwitserland was voor de Rijnregularisatie tussen Straatsburg en
Bazel voor haar importen aangewezen op vervoer door buitenlandse
spoorwegen. Het valt in te zien, dat dit land zich hierdoor te
afhankelijk gevoelde van het buitenland t.a.v. de vervoersprijzen,
die voor de im- en exporten betaald moesten worden. Teneinde
naast de spoorwegen een concurrerend middel van vervaer te heb-
ben, werd de Rijnvaart in dit land sterk gepropageerd en het gevolg
ervan is, dat sinds 1929 een geregelde Rijnvaart op Bazel is ont-
staan, waarvan de vervoerscijfers aantonen, dat zij levenskrachtig
is. Zwitserland zag dus in de Rijnvaart in eerste instantie een mid-
del tot een economischer handelspolitiek 3), en door de Zwitserse
overheid wordt nog steeds vQor 55 ~c in de meest belangrijke Rijn-
vaartrederij, de S.R.A.G., deelgenomen.
De motieven, waarmede Zwitserland, Duitsland en ook Frankrijk
de Rijnvaart beoefenen, zijn verschillend van die van Nederland.
De oorzaak daarvan is te vinden in de geografische ligging der
landen. De motieven van eerstgenoemde landen zijn het gevolg van
overwegingen, waartoe landstaten gemakkelijk komen. Zij willen
een grotere invloed hebben op hun overzeese in- en uitvoer.
Bij Nederland ligt het gewicht van het Rijnvaartmotief in de
doorvoer. Hetzelfde geldt voor een land als België. In de beide
1) Vergl. Dr. A. Weyenmeyer: Die Unternehmungen in der Rhein-
schiffahrt, Duisburg 1922, blz, 333.
2p Vergl. Annexe au Moniteur Belge du 13 mai 1950, blz. 376: Société
Anversoise de Liaisons fluviales (S.A.L.F.), Société Anonyme, à Anvers.
3) Vergl. Dr. Alfred Schaller: Die Bedeutung der Rheinschiffahrt fiir
die Schweiz, in: Schweizerisches Archiv fur Verkehrswissenschaft und
Verkehrspolitik, 1. Jahrgang Nr. 3, 1946, Ziirich.
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lage landen aan de zee is de zeevaart het hoofdmotief, waaraan de
Rijnvaart ondergeordend is. Zeescheepva~art en zeehavenbedrijf,
met al hetgeen daaraan verbonden is, zijn belangrijke posten op
de betalingsbalansen der beide genoemde landen. Zij zien de Rijn-
vaart niet zozeer als een aan- en afbrenger van im.- en export-
goederen, dan wel als een aan- en afvoerder van transietgoederen
voor de zeehavens en zeescheepvaart. De motieven van buiten-
landse handel kunnen hier dan ook niet direct met de Rijnvaart in
verband worden gebracht, doch de relatie tussen beide wordt ge-
legd via de zeevaart. Waar de economische politiek van zeevaart-
landen tot uitdrukking komt in steun aan zeevaart en zeehaven-
bedrijven, komt die staatsondersteuning indirect de Rijnscheepvaart
ten goede, daar de Nederlandse Rijnvaart evenmin zelfstandig is
als de buitenlandse, doch in nauwe samenhang staat met zeehaven-
en zeevaartbedrijven. 1)
De Rijnvaart is hier als het ware het verlengstuk van deze be-
drijven, een conditio sine qua non.
Zo blijkt bij een studie van het karakter der Nederlandse Rijn-
vaartondernemingen dan, dat de puur Nederlandse Rijnrederijen
eigendom zijn van zeerederijen en in dat geval zijn het stukgoed-
rederijen, of van zeehaven- dus graansilo en overslagbedrijven, in
dat geval zijn het massagoedrederijen. De overige onder Neder-
landse vlag varende rederijen waren filialen van de Duitse mijn-
bouwrederijen of dochterondernemingen van filialen van het
Kohlenkontor. Verreweg het grootste gedeelte der Nederlandse
Rijnrederijen was in handen van Duitsers en is dan ook na de oor-
log als vijandelijk vermogen onder beheer gesteld. Deze verkapte
Duitse rederijvloten en de vloot van de Duitse particulieren, die
met Nederlands hypothecair crediet voeren, vormen tezamen de
z.g. „muziekschepenvloot". Zeer duidelijk blijkt hier de expansie,
die Duitsland zocht in de richting van de Noordzeehavens, de toe-
gangspoorten tot de wereldhandel.
In Nederland zijn de particulieren een zeer belangrijke groep.
Deze groep ondernemers huldigt het zuivere Rijnvaartmotief, varen
op de Rijn om de wille van de winst. Zij voelen zich weinig ge-
bonden aan bepaalde havens of rederijen, doch varen daar, waar
i) Vergl. Prof. Dr. Paul Schulz-Kiesow: Die Durchgehenden Eisenbahn-
Seefrachttarife, Jena 1941, blz. 8j9 en blz. 235~244.
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de grootste vracht te verdienen valt. Het verschijnsel van de parti~-
culiere váart is krachtig gesteund geworden door het scheepshypo-
theekwezen, dat in Nederland al spoedig een grote vlucht nam.
Daardoor werd het kleine eigenaren van houten schepen, aan het
einde van de vorige eeuw, mogelijk gemaakt zich in het bezit van
ijzeren of stalen schepen te stellen. Dit hypotheekwezen heeft in
niet geringe mate bijgedragen tot de overcapaciteit, die in deperiode
tussen de beide wereldoorlogen op de Rijn geheerst heeft. Mensen,
die geleid werden door een conservatief motief, die gehoor gaven
aan de roep van hun bloed, dat schreeuwde om het vrije leven van
schipper op de Rijn, voerden daardoor plannen uit, die van elke
economische berekening op lange termijn gespeend waren. Zij
reageerden instantieel op het toenemen van het vervaer en op de
verhoging van de vrachten.
Vele particuliere schippers hebb,en echter in hun doen en laten
nog iets overgehouden van hun voorvaderen, die eigenhandels-
schippers waren. Hier zien wij dus ook een nevenmotief voor de
uitoefening van het bedrijf.
Het besef enerzijds, dat het zuivere Rijnvaartbedrijf rationeler
kan worden opgebouwd, naarmate het bedrijfsoptimum wordt be-
naderd en anderzijds, dat een krachtige Rijnscheepvaart gerug-
steund moet worden door een goed georganiseerde walorganisatie,
die zorgt voor een geregelde toe- en afvoer van de door de Rijn-
schepen aangebrachte goederen, leidde bij de vrije rederijen tot
horizontale en verticale concentratie. Een beschrijving van deze
concentratiebeweging, die nog steeds voortduurt, vindt men bij
Weyenmeyer. Wij zouden te zeer in beschrijving vervallen, indien
wij deze concentratiebeweging op de voet zouden volgen. Hoofd-
zaak voor ons is, dat zij bestaat en steeds bestaan heeft.
Ook de particulieren hebben van oudsher naar aaneensluiting
gezocht. Bij de particulieren zaten in eerste aanleg meest sociale
doeleinden voor, nl. het via aaneensluiting bieden van sociale
zekerheid aan de aangeslotenen.
Vaak ook zochten de particulieren, in min of ineer grote groepen,
aansluiting bij expediteurs in Rijn- en zeehavens, die voor verwer-
ving van transportgoed konden zorgen. Deze expediteurs namen
dus de walorganisatie en de acquisitie op zich. Aldus aangesloten
particulieren en expediteurs verschilden in niets van de rederijen.
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Dergelijke expediteurs worden in de Duitse literatuur dan ook
niet zonder reden „Reeder ohne Ahr und Halm" genoemd. 1)
Tijdens de oorlog '40-'45 hebben de Nederlandse particulieren,
verreweg de belangrijkste groep in de internationale scheepvaart,
zich onder de druk van de Duitse bezettingsautoriteiten verenigd
in de Nederlandse Particuliere Rijnvaart Centrale. Deze toestand
heeft zich na de oorlog bestendigd, op grond waarvan een heftige
strijd tussen particulieren en rederijen is ontbrand.2)
Ook de onderlinge afspraken tussen rederijen, waarbij zij zich
verplichten slechts voor bepaalde, vastgelegde vrachtprijzen te
varen, zijn niet van de lucht geweest. Deze afspraken noemt men
in de Rijnvaart: Conventies. Steeds in andere vorm en op ander
vervoersgebied trachtten groepen van de aanbodzijde door onder-
linge afspraken of conventies te kom.en tot een beïnvloeding van
de vrachtprijzen. De meeste van deze conventies was slechts een
kort bestaan beschoren.
Ik onderschrijf dan ook volkomen de mening van Weyenmeyer,
dat alle aaneensluitingen in de Rijnscheepvaart, die tot doel hebben
vrachtprijsverhoging en niet kostprijsverlaging door meer rationele
scheepsexploitatie, reeds bij hun aanvang tot ondergang zijn ge-
doemd.3) Immers de aanbodzijde in de Rijnscheepvaart is, zoals wij
gezien hebben, ten enenmale te heterogeen dan dat „irreële" prijs-
verhoudingen - en hieronder kunnen wij in tijden van crises reeds
verstaan de vrachtprijzen, die naast een vergoeding voor de varia-
bele kosten nog de bestrijding van een fractie van de vaste kosten
mogelijk maken - geen outsiders, die er altijd zullen blijven be-
staan, zouden aantrekken, die tot vrachtprijsbederving geneigd
zijn, zodat het uiteenspringen van de conventie spoedig volgt.
~) Vergl. Dr. Franz Schroiff: Die Frachtenbildung der Kanalschiffahrt
im Wechsel des Wirtschaftsablaufes, Munchen 1948, blz. 13.
2) Vergl. Besluit van den Secretaris-Generaal van het Departement
van Waterstaat, betreffende de internationale binnenvaart ( Verorde-
ningsblad Stuk 38, nr. 216).
3) Vergl. Dr. A. Weyenmeyer: Die Unternehmungen in der Rhein-




Het is moeilijk een goed inzicht te verwerven in de grootte en de
ontwikkeling van de vloot van schepen, die de Rijn bevaren. De
Centrale Rijnvaart Commissie verstrekt in haar jaarverslagen ge-
gevens over de Rijnvloten van de Rijnoeverstaten en België. Deze
gegevens bevatten helaas zeer vele lacunes en vooral de opgaven
van de Duitse vloot zijn zeer gebrekkig, doch in dit opzicht verschaft
het Statistische Jahrbuch fiir das Deutsche Reich goede aanvullende
gegevens. Ook de opgave van de Nederlandse Rijnvloot laat zeer
veel te wensen over. Als reden daarvan wordt door het Centraal
Bureau voor de Statistiek steeds opgegeven, dat het practisch on-
uitvoerbaar is een juist overzicht te geven van de Nederlandse
Rijnvloot, omdat deze niet te scheiden is van de Nederlandse vloot
van binnenschepen, die de Nederlandse en Belgische wateren be-
varen. Daar de groepering en indeling naar soorten schepen in de
verschillende statistische publicaties zeer uiteenloopt, hebben wij
alle cijfers opnieuw gegroepeerd en de vlootgegevens teruggebracht
tot een t~vee-dimensionaal schema, nl. totale tonnage en totale
voortstuwingskracht in pk. Daartoewerd het maximum laadvermogen
van sleepschepen, motor- en stoomvrachtschepen opgeteld, waar-
door dus het tonnagecijfer werd verkregen, terwijl het pk-cijfer
resulteerde uit een optelling van het voortstuwingsvermogen in pk
van alle stoom- en motorvaartuigen, ongeacht het feit of het vracht-
of sleepboten zijn. Slechts op die manier kan een helder en een-
voudig inzicht in de vlootontwikkeling worden verkregen. Lacunes
in de jaarlijkse statistische inlichtingen der verschillende bronnen
werden door inter- of extrapolatie geëlimineerd, zodat hier dus op
redelijke gronden geraamd werd. Hiermede werd een betrouwbaar
beeld van de ontwikkeling van laadruimte en voortstuwingsvermogen
verworven.
Intussen hopen wij, dat het de Centrale Rijnvaart Commissie
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moge gelukken deze lacune in de belangrijkste statistische inlich-
tingen omtrent het gebeuren in de Rijnscheepvaart aan te vullen,
door van de Rijnoeverstaten en van België gedaan te krijgen, dat
betrouwbare gegevens, ingedeeld in voor alle landen gelijke groepen,
verstrekt worden. Wellicht kan de sinds kort opgerichte Interna-
tionale Vereniging „Het Rijnschepenregister" hier goede diensten
verlenen.
Immers, indien, zoals beweerd wordt, de chaos in de Rijnvaart
groot is, dan zal men, alvorens tot het toedienen van geneesmiddelen
over te gaan, een juiste diagnose moeten stellen. Deze diagnose zal
zeker niet in de laatste plaats de grootte en structuur van de Rijn-
vloot betreffen.
Intussen zullen wij ons behelpen met hetgeen voorhanden is,
waaruit de twee-dimensionale gegevens van de ontwikkeling der
Rijnvloot van 1925 t~m 1938 is berekend, zoals weergegeven op de
tabel op pag. 85.
Deze totale Rijnvloot is een index van het aanbod op de Rijn-
vrachtenmarkt; zij is het aanbod zelve niet, want niet de schepen
zelf worden te koop aangeboden, maar de vervoersdiensten, waarvan
laadvermogen en tractie de beide wezenlijke componenten zijn. De
quantitatieve omvang van het aanbod van vervoersdiensten is gelijk
aan de vervoerscapaciteit van de vloot. De vervoerscapaciteit is
weer een functie van het laadvermogen van de vloot bij een bepaalde
diepgang en de omloopsnelheid.
Nu is het maximale laadvermogen een bloot nomen en de statis-
tische gegevens, die door de verschillende bronnen worden verstrekt
geven dan ook alleen de nominale vlootsterkte, wat laadvermogen
betreft, weer. Het reële laadvermogen van de vaartuigen is, zoals
wij gezien hebben, volkomen afhankelijk van de heersende water-
stand. Daarentegen is in het kader van onze beschouwingen het
reële krachtcijfer als gelijk te beschouwen aan het nominale cijfer
van de voortstuwingssterkte van de Rijnvloot.
Zeker er is een verschil tussen een geïndiceerde en effectieve
paardekracht, maar dit verschil is een technisch verschil en voor
onze economische beschouwingen minder van betekenis.
In het kader van deze studie gezien, kan men voorts rustig stellen,
dat het machinevermogen van een vaartuig niet verschilt naar gelang
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de waterstand. Het feit, dat het laadvermogen wisselt en de voort-
stuwingskracht niet, leidt ertoe, dat in de Rijnscheepvaart bij laag-
water meerdere, doch minder beladen vaartuigen achter een zelEde
sleepboot worden gehangen. Bij vaartuigen met ingebouwde motor-
installatie lost men dit zo op, dat bij laag water ook een sleepschip
wordt aangehangen, zodat in beide gevallen de kracht wordt benut.
Door de omloopssnelheid worden echter de beide vervoerscompo-
nenten getroffen. Een verlenging of verkorting van de omloops-
tijd kan zowel de sleepkracht als de laadruimte treffen. In dit
opzicht is de laadruimte kwetsbaarder dan de sleepkracht. Zowel de
omloopssnelheid van de sleepkracht als afzonderlijke en gescheiden
vervoersfunctie, zoals die slechts in de sleepboten optreedt, als de
omloopssnelheid van de laadruimte, kunnen beïnvloed worden door:
1. Invloeden van de natuur, zoals ijs, mist, hoog- en laagwater,
waardoor de vaart gestremd wordt.
2. Ongelukken op de rivier, zoals vaargeulversperringen door vast-
gevaren vaartuigen, het instorten van bruggen en dergelijke.
De omloopssnelheid van de laadruimte kan daarenboven nog be-
invloed worden door de technische hoedanigheid van de laad- en
losinrichtingen in de diverse havens, die bepaalt met welke snelheid
wordt geladen en gelost.
Tenslotte is de omloopssnelheid van de laadruimte geheel afhanke-
lijk van de aanwezige sleepkracht en wachten op sleepgelegenheid
is geen zeldzaamheid op de rivier.
Bij vaartuigen met een ingebouwdevoortstuwingsinstallatie liggen
de verhoudingen wezenlijk anders. Daar de voortstuwingsinstallatie
en het laadvermogen hier onafscheidelijk verbonden zijn, kan de
omloopssnelheid van deze soort schepen door alle vermelde invloeden
getroffen worden met uitzondering van het al dan niet wachten op
sleepgelegenheid, zoals dit bij sleepschepen het geval kan zijn.
Wanneer wij nu afzien van de natuurgebeurtenissen en de uit-
zonderingsgevallen door ongelukken en dergelijke buitengewone
omstandigheden, is het duidelijk, dat het nominale tonnagecijfer
een goede index voor de voorhanden laadruimte en het aantal pk's
per ton nominaal laadvermogen een goede aanwijzer van de om-
loopssnelheid van dat laadvermogen is.
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T: totale Rijnvloot in 100.000 ton van 1000 kg laadvermogen
N : totale Nederlandse Rijnvloot
D : totiale Duitse Rijnvloot
B : totale Belgische Rijnvloot
F : totale Franse Rijnvloot
Z : totale Zwitserse Rijnvloot
87
~
Uit de tabel van de totale Rijnvloot op pag. 85 blijkt, dat dit
nominale tonnagecijfer een tamelijk constante grootheid is. Door de
lange levensduur der schepen kan niet gereageerd worden op vraag-
veranderingen. Slechts in de jaren 1931 en 1932 zien wij een
geringe afneming der tonnage, voor het overige zien wij een zeer
langzaam stijgende lijn in de ontwikkeling van de nominale tonnage.
Dit brengt de aanbieders van scheepsruimte in een zeer kwetsbare
positie.
Bezien wij nu het pk-cijfer, dan kunnen wij daarin een zeer
snelle ontwikkeling vaststellen. In de navolgende tabel is berekend
het aantal pk's voortstuwingsvermogen, dat in de beschouwde jaren
per 100 ton nominaal laadvermogen beschikbaar was.
1925 7.30 1932 7.63
1926 7.78 1933 7.90
1927 7.77 1934 8.23
1928 7.57 1935 8.38
1929 7.66 1936 9.05
1930 7.78 1937 9.56
1931 7.66 1938 10.33
Tot het jaar 1933 zien wij dus een geleidelijke stijging in het
aantal pk's voortstuwingskracht, dat voor 100 ton draagvermogen
ter beschikking staat. Slechts in de depressiejaren 1931 en 1932 zien
wij een geringe afneming. Van 1933 tot 1938 loopt het cijfer steeds
sneller op, zodanig, dat in 1938 voor iedere 100 ton laadvermogen
zelfs 10.33 pk beschikbaar is.
Voor dit a-proportionele toenemen van het pk-cijfer kan slechts
de volgende verklaring worden gevonden. Tot aan het eind van de
dertiger jaren was de techniek nog niet zo ver voortgeschreden.
dat dieselmotoren met groot voortstuwingsvermogen in sleepboten
konden worden gebouwd. Vanaf het midden der twintiger jaren
was het daarentegen wel mogelijk Rijnvaartuigen door middel van
een dieselmotorinstallatie een eigen voortstuwingsvermogen te geven.
Daartoe waren nl. niet die grote vermogens vereist als waarmede
sleepboten voor de Midden- en Bovenrijn moeten worden uitgerust.
Deze technische onmogelijkheid, de sleepvaart met voortstuwing
door middel van dieselmotoren op de Midden- en Bovenrijn tot
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Het voortstuwingsvermogen van de Rijnvloot in 10.000 pk.




































1925 1927 1929 1931 1933 1935 1937
T- het voortstuwingsvermogen van de totale Rijnvloot
N- het voortstuwingsvermogen van de Nederlandse vloot
D- het voortstuwingsvermogen van de Duitse vloot
B- het voortstuwingsvermogen van de Belgische vloot
F- het voortstuwingsvermogen van de Franse vloot
Z- het voortstuwingsvermogen van de Zwitserse vloot
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ontwikkeling te brengen, had tot gevolg, dat degenen, die bij deze
vaart betrokken waren, kostenvergelijkingen gingen opstellen tussen:
motorvaart en sleepvaart, waarbij voor de bedrijfsvorm sleepvaart
met kosten voor voortstuwing d.m.v. stoommachines werd gecalcu-
leerd, daar de voortstuwing d.m.v. dieselmotoren nog niet bestond
in deze bedrijfsvorm. Dergelijke calculaties kwamen al spoedig ten
voordele van de motorvaart uit.
Ook scheepseigenaren, die niet zelf de beschikking over sleep-
boten hadden, vergeleken de op stoomtractie gecalculeerde sleep-
loontarieven met de voortstuwingskosten, die zij zouden moeten
maken, indien zij tot inbouw van motoren in hun vaartuigen over-
gingen.
Dit is dan ook de reden, waarom er op de Rijn zeer druk gemo-
toriseerd werd d.m.v. het inbouwen van dieselmotoren in sleep-
schepen of d.m.v. verbouwing van stoomvrachtschepen tot motor-
vrachtschepen.
Ook bij de nieuwbouw van vaartuigen kan een sterke voorkeur
voor motorvrachtschepen boven sleepschepen worden vastgesteld.
De eerste motorisering was slechts mogelijk bij de kleinero
pk-klassen, zodat wij wel motorisering van de sleepboten op de
Benedenrijn, waar men met kleinere sleepboten werkt, maar geen
motorisering op de Boven- en Middenrijn, waar grotere vermogens
zijn vereist, als aanvangsmotorisering kunnen vaststellen.
Het gevolg van deze snelle motorisering, d.m.v. het inbouwen
van motoren in vrachtschepen, is geweest, dat er een Rijnvloot is
ontstaan, die enerzijds een grotere omloopssnelheid en dienovereen-
komstige transportcapaciteit heeft en anderzijds veel gevoeliger is
voor tijden van leegloop, daar de geïnvesteerde kapitalen groter en
dus ook het renteverlies in slappe tijden aanzienlijker wordt. De
sleepvaart, waartoe minder pk-kracht is vereist en waar dus kleinere
investeringen mede gepaard gaan, is daarentegen minder gevoelig
voor leegloop.
Door de starheid van de aanbodzijde is de Rijnvaart reeds gevoelig
voor verminderingen van de vraag en door de weinig harmonische
ontwikkeling van de motorisering wordt de Rijnvaart nog gevoeliger
voor vraagvermindering.
Tenslotte zullen wij nu nog bezien hoe het jaarlijks bouwvolume
van de tonnage reageert op de conjunctuur.
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De motoriserin9 van de Rijnvloot, uit9edrukt ín het aantal pk
voortstuwingsvermogen per 100 ton laadvermogen
(100 ton - ]00.000 kg).
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- de motorisering van de totale Rijnvloot
g- - de motorisering van de Belgische Rijnvloot
p-- de motorisering van de Duitse Rijnvloot
F-- de motorisering van de Franse Rijnvloot
N-- de motorisering van de Nederlandse Rijnvloot
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De enige bron, die wij konden aanboren om het jaarlijkse bouw-
volume te berekenen, is het Rheinschiffsregister, dat door het Rhein-
schiffsregisterverband werd uitgegeven. De schepen worden daar
evenwel naar alphabetische volgorde gerangschikt in enkele hoofd-
groepen, zoals: sleepschepen, tanksleepschepen, tankmotorschepen,
stoomschepen en motorschepen, in welke laatste twee groepen zowel
de sleepboten als de vrachtboten opgenomen zijn. Daar het uiterst
belangrijk is vast te stellen hoe, onder de vrije marktvorm op de Rijn,
het jaarlijkse bouwvolume in tonnage reageert op de conjunctuur,
moesten de in het Rijnschepenregister opgenomen schepen eerst
gegroepeerd worden naar bouwjaar, zodat per bouwjaar het aantal
en tonnage kon worden berekend. De resultaten van ons zeer om-
vangrijk onderzoek kunnen uit nevenstaande tabel worden gelezen.
Wij zullen nu allereerst nagaan hoe het totale bouwvolume in
tonnen reageert op de veranderingen in de vraag naar scheepsruimte,
en vervolgens bezien de preferentie, die men in de achtereenvolgende
jaren voor bepaalde soorten en typen vaartuigen koesterde.
Het totale jaarlijkse bouwvolume vanaf 1900 hebben wij in grafiek
gebracht op pagina 94. Vergelijkt men het verloop van dit jaar-
lijkse bouwvolume met de veranderingen van het totale jaarlijkse
goederenvervoer op de Rijn vanaf 1900, dan kan men een volkomen
correlatie vaststellen tussen beide grootheden. Hieruit volgt dus,
dat de nieuwbouw van Rijnvaartuigen het toenemen van de vraag
op de voet volgt. Er is zelfs geen time-lag vast te stellen tussen
vraagverandering en bouwvolume. Hierbij mogen wij echter niet
vergeten, dat het bouwvolume meestal een vlootvergroting voorstelt
en minstens een vlootvernieuwing. De vraagveranderingen daaren-
tegen stellen wel een absolute afneming of toeneming voor.
Wanneer men dan ook het verloop van het bouwvolume beziet.
rijst vanzelf de vraag hoe het de Rijnscheepvaart mogelijk is door
nieuwbouw van Rijnvaartuigen de vraagtoeneming op te vangen,
ondanks het feit, dat een voorafgaande periode van vervoersflauwte
toch ongetwijfeld gevoelige verliezen moet hebben gebracht.
De oplossing van dit phenomeen is o.i. slechts te vinden in het
feit, dat de Rijnscheepvaart practisch niet om zich zelfs wille en
ter wille van de goede bedrijfsuitkomsten wordt beoefend, maar in
het teken staat van „eigen vervoer". Haar taak is slechts de tonnen
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De bouwcgclus van laadruimte voor de Rijnscheepvaart in 10.000
tonnen van 1000 kg.
Het overnemen van de gegevens betreffende deze bouwcyclus is slechts



















































































- bouwvolume van motorvrachtschepen in 1000 ton van
1000 kg maximaal laadvermogen
--- -- bouwvolume van stoomvrachtschepen in 1000 ton van
1000 kg maximaal laadvermogen
Het overnemen van deze gegevens is slechts met duidelijke bronvermel-
ding geoorloofd.
van de hoger gelegen ondernemingen te vervoeren, of daarmede
nu winst gemaakt wordt, of niet.
De nieuwbouw van Rijnvaartuigen reageert dus, zoals wij kunnen
vaststellen, instantieel op vraagtoenemingen. Beziet met dit ver-
schijnsel vanuit een algemeen economisch standpunt, dan is dit snelle
reageren wellicht waardevol, want daardoor wordt vervoersruimte-
nood vermeden. Vanuit de bedrijfseconomie der Rijnvaartbedrijven
bezien, houdt dit zeer snelle reageren echter grote gevaren in.
Wanneer Rijnschepen als nieuwbouw op de Rijn verschijnen, moe~
men, vanwege de lange levensduur, ermede rekenen, dat zij minstens
40 jaar op de Rijn zullen blijven varen. Het bouwvolume mag, vanuit
dat standpunt bezien, dan ook niet door instantiële reactie bepaald
worden, doch door een overweging van het toe- of afnemen van de
vraag op langere termijn.
De reactie van het bouwvolume op veranderingen in de vraag
ligt niet in één hand, maar in evenveel handen als er Rijnvaart-
ondernemingen zijn. Dit zijn er vele, niet alleen rederijen, maar ook
zeer vele particulieren. Door deze veelheid van reacties en het totaal
ontbreken van enige coi)rdinatie in die reacties, geschiedt het totale
reageren, als optelsom van die vele reacties, volkomen a-propor-
tioneel.
Het instantieel reageren, dat de Rijnvaartondernemingen econo-
misch wordt mogelijk gemaakt door haar typische eigen-vervoers-
karakter, waardoor financiering van buiten af plaats vindt, kan
technisch ook geschieden, omdat de duur van de bouw van Rijnvaar-
tuigen zeer kort is.
Ook bij zeer vele particulieren bestaat het eigen-vervoerskarakter,
want velen van hen hebben nog het kenmerk gehouden van hun
voorvaderen, die veelal eigen-handelsschippers waren. Zij maken
dus in zeer vele gevallen geen uitzondering op de eigen-vervoers-
rederijen, die door winsten, behaald in andere geaffilieerde onder-
nemingen, in staat worden gesteld nieuw te bouwen, zodra de
vraagtoeneming hiertoe een geringe aanleiding geeft.
Vooral omstreeks de twintiger jaren kan men in de bouwcycli een
duidelijke voorkeur waarnemen voor de bouw van motorvracht-
schepen boven die van stoomvrachtschepen (zie grafiek op pag. 95).
In het begin van de dertiger jaren ziet men zelfs een voorkeur van
96





























1910 1915 1920 1525 1930 1935
- de bouwcyclus van sleepschepen in 10.000 tonnen
van 1000 kg draagvermogen
------ de bouwcyclus van schepen, voorzien van een eigen
voortstuwingsinstallatie, in 10.000 tonnen van
1000 kg draagvermogen
Het overnemen van de gegevens betreffende de bouwcycli van Rijnvaar-























de bouw van motorvrachtschepen boven de bouw van sleepschepen
(zie grafiek op pag. 97). De verklaring voor deze beide verschijn-
selen hebben wij reeds gegeven.
De voorkeur van motor- boven stoomtractie werd in een apart
hoofdstuk uitvoerig geanalyseerd.
Dat de aanbouw van sleepschepen terugliep t.o.v. de aanbouw
van motorschepen, werd hierboven verklaard.
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Hoofdstuk XI
DE INVLOED VAN DE TARIEFPOLITIEK DER
SPOORWEGEN OP DE RIJNVRACHTVAART
Een probleem, dat sinds tientallen jaren in het brandpunt van de
belangstelling staat, is dat van de cor)rdinatie van het vervoers-
wezen. Dit vraagstuk doet zich overal voor, waar twee of ineer
afzonderlijk geëxploiteerde vervoermiddelen diensten presteren op
een zelfde vervoersrelatie. Het vraagstuk van de invloed van de
tariefpolitiek der spoorwegen op de Rijnvaart is dan ook niet meer
dan een van de vele concrete verschijningsvormen, waarin zich het
meer algemene en abstracte vraagstuk der vervoerscoi)rdinatie voor-
doet.
De tijd, waarin de invloed van de tariefpolitiek van de spoor-
wegen niet als een ingewikkeld probleem van de allereerste orde
werd gezien, ligt ongeveer een eeuw achter ons.
De eerste spoorwegen, die in aanraking met de Rijnvaart kwamen,
waren Duitse spoorwegen en werden in eerste instantie aangelegd
in een richting, die loodrecht op de Rijn stond. Reeds uit de richting
van deze eerste, door afzonderlijke maatschappijen geëxploiteerde
spoorwegen, valt de doelstelling van de spooraanleg in die tijd af te
leiden. De toenmalige spoorwegmaatschappijen hadden zich de
aan; en afvoer van goederen in de Rijnhavens ten doel gesteld.
Van een wrijving van belangen tussen de Rijnscheepvaart en de
toenmalige Duitse spoorwegen kon in die tijd geen sprake zijn, omdat
beide vervoersvormen elkaar slechts aanvulden en niet op gemeen-
schappelijke gebieden opereerden. 1) De goederen reisden tussen
de Rijnhavens en plaatsen in het achterland van die Rijnhavens per
spoor en werden in speciaal daartoe aangelegde spoorweg-Rijnha-
vens overgeladen van wagon in Rijnschip en omgekeerd.
Na de bouw van deze geïsoleerde lijnen, begonnen de spoorwegen
~) Vergl. Dr. A. F. Napp-Zinn: Binnenschiffahrt und Eisenbahn, Leip-
zig 1928, blz. 5.
99
de afzonderlijke lijnen met elkaar in verbinding te brengen en zo
begon zich uit een ijl geraamte een werkelijk spoorwegnet, met
steeds nauwere mazen, te ontwikkelen.
De Rijnoevers leenden zich uitstekend voor het aanleggen van
spoorwegen en het is dan ook niet verwonderlijk, dat al spoedig tot
de aanleg van Rijnspoorbanen werd overgegaan. Het is overigens
een verschijnsel, dat in de historische opbouw van vele spoorweg-
netten kan worden waargenomen, dat tot de vroegste spoorweg-
lijnen ook die behoorden, die parallel met kanalen en rivieren liepen.
Dit valt licht in te zien, indien men bedenkt, dat de aanleg langs die
trajecten door economische en technische factoren zeer vergemak-
kelijkt werd. Eerstens hadden deze waterwegen reeds een vervoers-
stroom veroorzaakt en voorts liepen deze rivieren en kanalen door
een vlak landschap, daar zowel het rivier- als het kanaalwater de
wegen met de minste weerstanden zoekt. Beide factoren begunstig-
den vanzelf de aanleg van spoorwegen langs die trajecten.
Zo kwam er dan ook hier een tijdstip, dat Duitse spoorwegen en
Rijnvaart dezelfde vervoersprestaties konden leveren en op dat tijd-
stip werd het in de aanhef van dit hoofdstuk vermelde probleem
geboren. 1)
Nadat de exploitatie van de spoorwegen in alle Rijnoeverstaten,
en ook in België, uit de handen van de enkel op winst gerichte,
afzonderlijke spoorwegmaatschappijen werd genomen, om te worden
toevertrouwd aan zuivere staats- of gemengde bedrijven, voltroic
zich een wezenlijke verandering in de doelstellingen van de spoor-
wegexploitanten. In Duitsland geschiedde dit in 1922.
De exploitatie werd nu meer op het algemene belang van de natie
afgestemd, dan voordien het geval was, toen het doen en laten der
spoorwegexploitanten uitsluitend en alleen uit een grootst mogelijk
te behalen winst kon worden verklaard. 2)
Deze nieuwe oriëntatie der spoorwegen bleef niet zonder invloed
op de spoorwegtarieven. De doelstellingen van de tariefpolitiek der
min of ineer nationale spoorwegen veranderden principieel en dit
kwam tot uiting in de tarieven.
1) Vergl. Dr. A. Weyenmeyer: Die Unternehmungen in der Rhein-
schiffahrt, Duisburg 1922, blz, 140.
2) Vergl. Dr. Karl Schubert: Der soziale Verkehrslastenausgleich im
Giiterverkehr zu Lande, Jena 1943, blz. 13.
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Werden voordien de tarieven opgesteld vanuit een zuiver econo-
mische gezichtshoek, van nu af aan toonden de nationale spoor-
wegen zich bereid geldelijke of in geld waardeerbare offers te
brengen voor het vervoer van bepaalde goederen langs bepaalde
trajecten, zonder dat deze offers door de opbrengst van de betref-
fende vervoersdiensten zelve werden goedgemaakt. Dit wil niet
zeggen, dat de nieuw-georganiseerde spoorwegen geen belangstel-
ling meer voor het economisch principe hebben, doch dit principe
wordt van nu af aan bewust opzij geschoven, telkens wanneer de
voor een vervoer gebrachte geldelijke of in geld waardeerbare offers,
hetzij mede door geldelijke opbrengsten van andere vervoersdiensten
kunnen worden goedgemaakt of, indien dit laatste ook niet mogelijk
is, door deze offers niet of niet uitsluitend in geld waardeerbare
opbrengsten voor de volksgemeenschap tot stand komen.
Door nationalisatie of onderbrenging in gemengde bedrijven wer-
den de spoorwegen tenslotte de dragers van een actieve staats-
politiek inzake het vervoer. Slechts op die manier kon het vervoer
van en naar vervoersarme streken, dat, op eigen mérites beoordeeld,
niet lonend is, niettemin worden behartigd en gestimuleerd. De
Duitse literatuur noemt dit gaarne „Raumordnung". 1)
Een lonende exploitatie kan op bepaalde trajecten niet worden
bereikt, maar niettemin moet dit vervoer geschieden, daar anders
de productie en de consumptie hun vestigingsplaatsen slechts in
vervoersgunstige centra zouden kiezen, hetgeen niet kan geschieden
zonder verwonding van het principe, dat spreiding van consumptie
en productie, en dienovereenkomstige spreiding van de bevolking
over het gehele territorium van een staat een belangrijke factor is
in de volledige activering van de welvaartsbronnen van een land.
Dientengevolge werd het spoorwegvervoer niet langer sectarisch
naar de eigen mérites van afzonderlijke vervoeren en vervoerstra-
jecten beschouwd, doch als een organisch geheel gezien, waarin het
economische principe wordt nagestreefd, zolang dit principe niet
wordt opgenomen in het hogere beginsel van de algemene welvaart,
die in haar grootte en kwaliteit niet geheel in geld waardeerbaar is.
De diverse, onderling zeer verschillende tonkilometertarieven der
1) Vergl. Dr. Karl Schubert: Der soziale Verkehrslastena.usgleich im
Giiterverkehr zu Lande, Jena 1943, blz. 64, 65 en 77.
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afzonderlijke maatschappijen werden vervangen door een uniform
tonkilometertarief, waarin de onderlinge kostprijsverschillen der
verschillende vervoeren zich nivelleren, omdat dit uniforme tarief
op doorsneekosten wordt gebaseerd.
Zowel in Duitsland als in de overige Rijnoeverstaten en België
heeft zich deze verandering in doelstelling gelijktijdig met de concen-
tratie in een staatsbedrijf of gemengd bedrijf voltrokken.i)
Kort na de onderbrenging van de Duitse spoorwegen in de Reichs-
bahn, werd de spoorwegtariefpolitiek nog vèrstrekkender op de
landswelvaart gericht. Er werd nl. besloten het uniforme tonkilo-
metertarief te vervangen door een staffeltarief, waarin een tarief-
degressie bij toenemende vervoerslengte werd opgenomen; men
noemt dit de verticale staffeling der spoorwegtarieven. Deze tarief-
staffeling steunde op het begrijpelijke economische verschijnsel, dat
de kosten van het vervoer, naarmate de vervoersafstand toeneemt,
per eenheid van prestatie, nl. de tonkilometer afnemen.
Deze verticale staffeling werd nog versterkt door een horizontale
staffeling naar vervoerswaarde. Deze horizontale staffeling houdt
in, dat goederen, die weinig vervoerskosten kunnen dragen, lager
getarifieerd worden dan goederen, die meer vervoerskosten kunnen
dragen. Er werd een verband gelegd tussen de verkoopwaarde der
goederen en hun draagkracht in vervoerskosten. De vraag naar
vervoer is immers een afgeleíde vraag en kan slechts verklaard
worden uit het verschil in aanbodprijzen op de plaats van ver-
zending en vraagprijzen op de plaats van bestemming. Bij goederen,
waarvan de absolute hoogte dezer prijzen groter is, ligt in het alge-
meen het prijzenverschil absoluut gerekend ook hoger dan bij goe-
deren, waarvan de genoemde prijzen lager zijn. Deze draagkracht,
inzake vervoerskosten van diverse goederen, is een zeer belangrijk
verschijnsel in de vervoerseconomie, zo belangrijk zelfs, dat dit
verschijnsel de basis is geworden van de practijk-definitie van de
hoogte der vrachten, die luidt: „freight is what traffic can bear".
Zeer terecht wordt de draagkracht van de goederen, inzake ver-
voerskosten, bepaald uit het verschil in prijs van de goederen in de
plaats van afzending en in de plaáts van bestemming. Dit prijs-
1) Vergl. Prof. Dr. Manuel Saitzew: Die volkswirtschaftlichen Auf-
gaben und die wirtschaftspolitische Behandlung der Eisenbahnen, Bern
1932, blz. 18 en 19.
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verschil is dan de vracht, die het vervoer van het betreffende goed
kan verdragen.
We kunnen hier ook verband leggen met de prijstheorie van
Othmar Spann. 1)
Wanneer Spann o.i. terecht zegt, dat de ongelijkheid van prijzen
voor dezelfde prestaties meer kan zijn dan een wrijvingsverschijnsel,
dat ze volgt uit het wezen der verhoudingen, uit het feit nl., dat elk
goed en elke dienst gewaardeerd worden binnen het eigen econo-
mische kader z), dan is dit wel zeer goed van toepassing op de
prijzen voor het vervoer van goederen. Twee goederen, die vervoers-
technisch wat ruimte, gewicht, reuk en dergelijke betreft, geheel
gelijk zijn, op grond waarvan men ze met gelijke vervoersprijzen
zou kunnen belasten, moeten uit hoofde van het feit, dat zij op hun
bestemming in verschillende economische kaders worden ingevoegd,
ook verschillend getarifieerd worden, zodat wij ook hier terecht
mogen concluderen, dat differentiëring van de vervoersprijzen de
totale welvaart slechts ten goede kan komen.
In hun plaats van bestemmíng worden de goederen gewaardeerd
binnen hun eigen economisch kader en de prijs op de bestemmings-
plaats is de graadmeter van deze waardering.
Wij zijn het dan ook niet eens met degenen, die de juistheid van
het principe der differentiatie van vervoersprijzen willen bestrijden,
zoals Klein in zijn dissertatie, in navolging van zijn leermeester
Mellerowicz dat doet, wanneer hij beweert: „Das Ziel des Ver-
kehrswissenschaftlers muss lauten: Durchsetzung des Kostenprinzips
in Theorie und Praxis".3 ) Daarmede zou men het vervoer tot een
zelfstandige grootheid in het economisch leven verheffen en zo
liggen de feiten niet. Het vervoer is dienstbaar aan het economisch
leven.
De uitdrukking van de~ dienende rol van het vervoer leidt echter
ook vaak ertoe, dat men dit deel van het economische leven niet
met de oerelementen van het economische gebeuren gelijkstelt,
maar het bestempelt tot het een of ander onverklaard aanhangsel.
i) Vergl. Othmar Spann: Fundament der Volkswirtschaftslehre, Jena
1929, blz. 135~143.
-) ~ Vergl. Prof. Dr. M. J. H. Cobbenhagen: Beschouwingen over de prijs
IV Economie, Jaargang 1, blz. 515.
3) Vergl. R. Klein: Die Kostenrechnung der Binnenschiffahrt, Bottrop
i. W., 1934, blz. 5.
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Weliswaar liggen de functies van het vervoer wel op een ander
niveau dan productie en consumptie, maar dit neemt niet weg, dat
de kosten van het vervoer als geheel door de opbrengsten moeten
worden goedgemaakt, zolang niet een hoger beginsel afwijking van
dit principe voorschrijft.
Dat het algemene spoorwegtarief van de Duitse spoorwegen en
ook van de andere spoorwegen derhalve een eenheidstarief per ton-
kilometer is, dat verticaal en horizontaal gestaffeld is naar vervoers-
afstand en vervoerswaarde der goederen, daarmede kunnen wij ons
verenigen, mits in het totale spoorwegvervoer, als eenheid gezien,
het kostenbeginsel, zo niet geheel verwezenlijkt, tengevolge van
redelijke overwegingen vanuit een boveneconomische gezichtshoek,
dan toch in ieder geval nagestreefd wordt.
Wordt nu door deze „gemeinwirtschaftliche" tariefpolitiek der
spoorwegen evenwel een grote groep geschaad, in casu de groep
der Rijnscheepvaart, dan moet naar wegen worden gezocht om deze
schade te corrigeren.
Dit geschiedde vroeger door de Reichsbahn - de spoorweg-
onderneming, die de Rijnvaart door haar tariefpolitiek het meeste
beïnvloedt - door middel van het opstellen van Binnenumschlags-
tari fe.
Bij het z.g. gebroken vervoer, het gecombineerde Rijn~spoorweg-
vervoer wordt de Rijnvaart nl, door de tweeledige staffeling der
spoorwegtarieven getroffen. Dit gebroken vervoer heeft nl, voor
het grootste gedeelte op de Rijn plaats, doch de goederen moeten
over een kleinere afstand per spoor reizen, daar de bestemmings-
plaats niet per schip bereikt kan worden. In omgekeerde richting,
nl. van een plaats zonder waterverbinding naar een Rijnhaven, kan
dit gebroken vervoer natuurlijk ook plaats vinden. Daar dit gebroken
vervoer hoofdzakelijk transporten betreft met lange vervoersafstand
is het duidelijk, dat het directe spoorwegvervcer door de afstands-
staffeling naar verhouding goedkoper wordt. Door diezelfde af-
standsstaffeling wordt evenwel het spoorvervoer over het kortere
traject bij gebroken vervoer relatief duurder.
De concurrentieverhouding tussen spoorwegen en Rijnvaart
wordt door deze prijsdifferentiatie dus aanzienlijk verstoord. Door
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het instellen van Binnenumschlagstarife nu kan deze scheefgetrok-
ken concurrentieverhouding worden gecorrigeerd. Door deze tarie-
ven wijkt de Reichsbahn nl. bewust van haar hoge staffeling bij
vervoer over kortere afstanden af, indien het gebroken vervoer
betreft. Slechts op die manier kan voorkomen worden, dat de Rijn-
vaart op het terrein van het gebroken vervoer volledig door de
spoorwegen wordt verdrongen.
Vanuit sociaal-economisch standpunt bezien, is het van belang,
dat de spoorwegen de nadelige gevolgen voor een grote groep van
de volkshuishouding van haar staffeltarieven corrigeert. De spoor-
wegen kunnen deze staffeltarief-politiek immers slechts volgen, om-
dat zij monopoliehouder zijn als universeel transportmiddel in een
volkshuishouding.
Indien een prijzenpolitiek van een staatsbedrijf gedragen wordt
door het gemeenschaps-verantwoordelijkheidsbeginsel, zoals dat
met spoorwegen het geval is, dan heeft een dusdanig bedrijf ook
de plicht dit gemeenschaps-verantwoordelijkheidsbeginsel ten volle
door te voeren en mag het niet voorkomen, dat een ander bedrijf of
een grote groep van bedrijven door haar prijzenpolitiek geschaad
wordt.
Temeer geldt dit voor spoorwegen, die de mogelijkheid hebben
door de monopoliepositie, die hun terecht werd toegekend, om de
verliezen, die zij lijden op trajecten, die in concurrentie met de
Rijnvaart staan, goed te maken door hogere winsten elders.
Een tariefvorm, die hoofdzakelijk na de oorlog van '14-'l8 is
ontstaan, is die van de uitzonderingstarieven, waarbij aan zeer
bepaalde vervoeren over zeer bepaalde trajecten uitzonderlijk lage
tarieven werden geboden. In hun meest beruchte vorm verschenen
deze tarieven als de Duitse „Seehafenausnahmetarife", waar zij een
uitvloeisel waren van de zeer nationalistische economische politiek
van Duitsland. Door het bieden van zeer lage spoorwegtarieven
van en naar de Duitse zeehavens, moest de buitenlandse vervoers-
stroom kunstmatig van de Rijn, die nu eenmaal niet in Duitsland
uitmondt, afgetrokken worden naar de Duitse zeehavens. Dat deze
tarieven slechts uitvloeisel waren van een geest, waarin gevoel voor
internationale economische samenwerking ontbrak, behoeft hier
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geen nader betoog. Ook hier zien wij weer hoe zeer de Rijnvaart
door overwegingen van economische Staatspolitiek kan worden be.-
invloed.
Ter illustratie van hetgeen hierboven over de invloed van de
Duitse spoorwegtariefpolitiek werd uiteengezet volgt hier nog een
overzicht van de structuur van het „Regeltarif" van de Reichsbahn
in 1938:
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A6f ertigungsgebiihren fur 100 kg in Rp~.
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De invloed van de spoorwegtarieven op de Rijnscheepvaart
wisselt met de conjunctuur. De concurrentie tussen de spoorwegen
1) Bron: Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich 1938.
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en de Rijnvaart is eigenlijk niets anders dan een concurrentie tussen
een monopolist en een in vrije concurrentie opererende aanbieder
van vervoersdiensten. In het algemeen reageren de prijzen van de
laatstgenoemde groep veel sneller op conjunctuurveranderingen,
dan de prijzen van de monopolist, hetgeen begrijpelijk is, wanneer
men het verschil in invloed overweegt, die de beide aanbieders op
de prijs kunnen uitoefenen. De monopolist kan een merkbare invloed
op de prijs uitoefenen, maar de vrije wedijveraars moeten de prijs
eenvoudig uit de markt nemen, die hun de prijzen dicteert.
Dit moge blijken uit een vergelijking van een vrachtprijsindex
voor het spoorvervoer met die van de Rijnvaart. De vrachtprijs-
index voor het spoorvervoer hebben wij uit het „Regeltarif" af-
geleid, zoals die voor de jaren 1928 tot en met 1938 in het Sta-
tistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich te lezen is.
Als basis voor deze spoorwegindex namen wij de trajecttarieven
voor een tonkilometer in Pfennige voor de goederenklassen A, B,
C, D, E, F en G bij wagonverlading voor een traject van 450 km:
Jaar A B C D E F i G GemiddeldeAtlmG
1928 6.50 5.30 4.40 3.60 2.90 2.20 1.6U 3.80
1929 7.22 5.88 4.88 4.00 3.22 2.44 1.76 4.20
1930 7.22 5.88 4.88 4.00 3.22 2.44 ~ 1.76 4.20
1931 7.22 5.88 4.88 4.00 3.22 2.44 1.76 4.20
1932 5.50 4.90 4.10 3.40 2.80 2.20 1.71 ~ 3.52
1933 5.50 4.90 4.10 3.40 2.80 2.20 171 3.52
1934 5.50 4.90 4.10 3.40 2.80 2.20 1.71 3.52
1935 5.50 4.90 4.10 3.40 2.80 2.20 1.71 3.52
1936 5.50 4.90 4.10 3.40 2.80 2.20 1.71 3.52
1937 5.80 6.20 4.30 3.60 2.90 2.32 1.79 3.84
1938 5.80 6.20 4.30 3.60 2.90 2.32 1.79 , 3.84
Stelt men nu het gemiddelde van de cijfers in de laatste kolom
gelijk aan 100 en drukt men alle cijfers uit in procenten van dit
gemiddelde, dan verkrijgen wij een spoorvrachtindex, die wij in
de navolgende tabel vergelijken met de Rijnvrachtindex (gemiddel-
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de 1928~1938 eveneens 100, berekend uit Rijnvrachtindex van het




















































Dit verschil in snelheid van reactie op conjunctuurveranderingen
leidt ertoe, dat bij neergaande conjunctuur de spoorwegen hun ta-
rieven langzamer verlagen dan de Rijnvaart, hetgeen de concurren~
tiepositie van deze laatste groep, op het eerste gezicht beschouwd,
zou moeten verbeteren. Tengevolge van de moordende concurren-
tie, die er in de Rijnvaart heerst bij dalende markt, zal de Rijn-
vrachtprijs echter toch dalen. Juist de starheid van de omvang van
het aanbod zal, wanneer zij een dalende vraag ontmoet, ertoe
leiden, dat tegen afbraakprijzen gevaren wordt.
In de depressie zijn er eveneens verschuivingen in de verhouding
tussen spoortarieven en Rijnvrachtprijzen. Wanneer de conjunctuur
haar dieptepunt nl, bereikt, is de leegloop van vervoersondernemin.
gen zeer groot. De neiging om in de vaart te blijven bestaat echter
zolang de variabele kosten van een reis nog vergoed kunnen wor-
den. Van een doorberekening der vaste kosten wordt in de depres-
sie maar al te gaarne afgezien.
Nu ligt bij de spoorwegen evenwel het percentage van de vaste
kosten in de totale kosten van het vervoer quantitatief anders dan
bij de Rijnvaart: 1)
1) Vergl. Prof. Dr. Otto Most: Die Tarifpolitik der Deutschen Reichs-
bahn unter besonderer Beriicksichtigung der Beziehungen zwischen Eisen-










Wanneer de spoorwegen en de Rijnvaart dus in de depressie
ertoe overgaan hun vaste kosten geheel of gedeeltelijk niet door
te berekenen in hun vrachtprijzen, dan is het duidelijk, dat de con-
currentieverhouding van beide groepen verstoord wordt in die zin,
dat het Rijnvervoer relatief duurder wordt. De spoorwegen kunnen
nl. veel meer aan vaste kosten laten vallen dan de Rijnvaart.
Door de naar verhouding grotere investeringen kunnen de spoor-
wegen langer op hun substantie teren dan de Rijnvaart, waarvan
het percentage uitgaven in het totaal van kosten die wel, en kosten,
die niet uitgaven zijn, veel groter is.
Loopt de conjunctuur weer op, dan reageren de spoorwegen met
hun tariefwijzigingen wederom zeer traag. Bij oplopende conjunc-
tuur en stijgende prijzen neemt de vervangingswaarde van de zeer
kapitaal-intensieve installatíe der spoorwegen toe, maar de tarieven
blijven achter bij de spoorvrachten, die berekend zouden moeten
worden, indien volledig met het stijgen der vervangingswaarden
werd rekening gehouden. Toch kan slechts een calculatie op basis
van vervangingswaarde de kosten volledig in rekening brengen,
waardoor intering van substantie kan worden voorkomen.
Sociaal-economisch gezien, is dit trage reageren van de tarief-
politiek der spoorwegen op veranderde omstandigheden waardevol,
omdat daardoor de conjunctuurschokken in de vervoersprijzen, die
in nagenoeg alle goederen en diensten, die een volkshuishouding
presteert, moeten worden doorberekend, vermeden, althans afge-
zwakt worden.
Gezien in het licht van de concurrentie tussen de spoorwegen
als monopole, en de Rijnvrachtvaarders als scherp wedijverende
aanbieders van vervoersdiensten, is deze reactietraagheid evenwel
van groot nadeel voor de Rijnvaart, die daardoor belemmerd wordt
volledig van de marktmogQlijkheden bij oplopende conjunctuur te
profiteren. Juist in tijden van oplopende conjunctuur moet de Rijn-
vaart haar financiële positie versterken om zich aldus voor te
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bereiden op de komende tijden van neergaande conjunctuur en
depressie.
De concurrentie tussen spoorwegen en Rijnvaart heeft in haar
karakter van concurrentie tussen een monopolist en een groep vrije
concurrenten tengevolge, dat de Rijnvrachtprijzen bij oplopende
conjunctuur gebonden zijn aan het maximum, dat door de spoor-
tarieven bepaald wordt, terwijl bij neergaande conjunctuur de Rijn-
vaart geen steun van de stabiele spoorvrachten heeft, daar zij in
haar eigen vrij concurrente marktvorm de kiemen bevat, die deRijn-
vrachtprijzen, ondanks de stabiele spoorvrachten, doen dalen.
Kort geformuleerd komt het dus hierop neer, dat de spoorvrach-
ten wel een maximum voor de Rijnvrachten zijn, maar geen mini-
mum. Het minimum ligt op de hoogte van de veranderlijke kosten
van het Rijnvervoer.
Ook de tariefpolitiek van de Nederlandse, Belgische, Franse en
zelfs van de Italiaanse spoorwegen is van invloed op de Rijnvrach-
tenmarkt. Deze spoorwegen kunnen n.l. met de Rijnvaart concur-
reren, voor zover het vervoer betreft van overzee naar bestemmin-
gen aan de Rijn, of vervoer, dat uit centra aan de Rijn naar overzee
vloeit. In principe komt deze concurrentie op hetzelfde neer als
hetgeen hierboven werd uiteengezet naar aanleiding van de con-
currentieverhouding tussen Duitse spoorwegen en Rijnvaart.
De Italiaanse spoorwegen kunnen vooral concurreren met de
Rijnvaart naar Zwitserland, waar de eindhaven Bazel is. Zo kan
door een bepaalde tariefpolitiek van de Italiaanse spoorwegen de
im- en export van Zwitserland van de Rijn en de Rijn-Zeehavens
naar de Italiaanse zeehavens worden afgetrokken.
De verhouding tussen de Zwitserse spoorwegen en de Rijnvaart
biedt de minste problemen. Voor de Zwitserse spoorwegen fun-
geert de Rijnscheepvaart nog als toe- en afbrenger van goederen.
De Rijnscheepvaart eindigt nl. waar de Zwitserse spoorwegen be-
ginnen: in Bazel, en er zijn geen Rijntrajecten, die evenwijdig met
Zwitserse spoorlijnen lopen. 1)
Een samenwerking tussen Duitse, Nederlandse, Belgische, Franse
en Zwitserse spoorwegen enerzijds, en de Rijnscheepvaart ander-
zijds, bestaat inzake het vervoer van en naar Zwitserland. Beide
1) Dit zal natuurlijk anders worden als de plannen tot kanalisering
van de Rijn tussen Bazel en het Meer van Constance verwerkelijkt zijn.
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groepen hebben in 1939 besloten elkaar geen concurrentie aan te
doen en die samenwerking werd neergelegd in een z.g. Aver-
Abkommen, dat een verdeling van het vervoer tussen de vermelde
spoorweggroepen en de Rijnvaart tot doel heeft. De spoorwegen
verplichten zich daarbij op het gebied van het vervoer van massa-
goed geen tariefmaatregelen te nemen, die nadelige gevolgen voor
de Rijnscheepvaart kunnen hebben, waartegenover de Rijnscheep-
vaart de verplichting op zich neemt van het vervoer van bepaalde
goederen afstand te doen, terwijl in het algemeen de Rijnscheep-
vaart op zich neemt goederen beneden een bepaalde partijgrootte
niet te vervoeren en aan de spoorwegen over te laten.
Dit Aver-Abkommen is een bewijs van goede practische samen-
werking tussen de twee belangrijkste verkeersdragers: Rijnvaart en
spoorwegen. Sprekende over de verhouding tussen spoorwegen en
Rijnvaart in Duitsland stelde Dr. W. Geile dit Aver-Abkommen als
voorbeeld: „Sie sehen also in diesem Beispiel einen praktischen
Versuch einer Verkehrsteilung zwischen Eisenbahn und Schiffahrt,
der zu einem schbnen Erfolg und zu einer Entspannung der bis
dahin obwaltenden Kampfestellung beider Verkehrstr~ger bei-
getragen hat.
Ich will nicht behaupten, dass sich ein solches umfassendes Ver-
kehrsteilungs-Abkommen fiir den gesamten Verkehr in Deutsch-
land erreichen li3sst. Bei der Lleberprufung von Tarifmassnahmen
sollte jedoch dieses Prinzip Pate stehen." 1)
Y) Dr. W. Geile: „Das Frachtenproblem in der Rheinschiffahrt", Vor-
trag, gehalten anli3,sslich der KSlner Verkehrstagung 1947. (Niet gedrukt.)
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Hoofdstuk XII
DE VRAAG NAAR RIJNVERVOER
De vraag naar Rijnvervoer is, evenals iedere vraag naar vervoer,
een afgeleide vraag, zoals Prof. Dr. J. F. ten Doesschate 1) heeft
aangetoond. Deze vraag naar Rijnvervoer staat in voortdurende
concurrentie met de vraag naar railvervoer. De vrager zal steeds
nagaan, van welk vervoermiddel hij het beste gebruik zal kunnen
maken voor de uitvoering van zijn transporten. De ene keer zal hij
een voorkeur hebben voor verlading over de Rijn en de andere keer
zal hij spoorverlading prefereren. Er is dus steeds sprake van een
keuze. Bij deze keuze zal de vrager het volgende in overweging
nemen:
1. Het vervoer via de Rijn duurt in de regel langer dan spoor-
verlading.
2. Het renteverlies is dus groter bij Rijnverlading, want de vrager
wordt gedwongen zijn geld gedurende het transport in de goe-
deren géïnvesteerd te houden. Wanneer men deze rente nog als
samengestelde interest beschouwt, is het duidelijk, dat naarmate
de waarde van de goederen stijgt, de voorkeur voor snelle ver~
lading groter wordt.
3. Bij verlading per spoor behoeft geen transportverzekering ge~
sloten te worden. Bij Rijnverlading moet men dit wel doen,
omdat de vervoerders daar meer risico's uitsluiten.
Daarom moet verlading via de Rijn zekere geldelijke voordelen
voor de vrager van transportruimte bieden ten opzichte van een
mogelijke spoorverlading. Hoe groot deze afstand tussen Rijn-
vrachten en spoorvrachten mcet zijn, om de goederen over de I2ijn
te trekken, hangt van de soort goederen af, omdat er goederen zijn,
1) Vergl. J. F. ten Doesschate: „Analyse van de vrachtprijsvorming
in de wilde vaart", acad. proefschr., Amsterdam 1930, pag. 19 t~m 58.
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die aan bederf onderhevig zijn, zodat bij een langer durende ver-
lading over de Rijn met een zekere waardevermindering gerekend
moet worden. Naarmate de goederen hoger in waarde zijn en ge-
voeliger zijn voor bederf, moet ook het geldelijke voordeel van Rijn-
verlading ten opzichte van spoorverlading groter zijn, om de af-
laders te bewegen hun goederen over de Rijn te vervoeren.
De vraag naar Rijnvervoer ín de loop der jaren moge blijken
uit de hieronder volgende statistiek van het totale vervoer over de
Rijn, zoals die door de Centrale Rijnvaart Commissie werd samen-
gesteld:
Het totale Rijnuervoer in tonnen van 1000 kg.
1900 21 911 900 1913 54 562 574 1926 69 521 377
1901 22 117 447 1914 39 987 095 1927 76 158 572
1902 22 641 930 1915 21 397 080 1928 71 553 232
1903 28 493 448 1916 22 575 660 ] 929 74 933 648
1904 28 O10 944 1917 21 526 180 1930 70 781 614
1905 30 747 306 1918 25 608 609 1931 59 952 102
1906 31 556 379 1919 19 004 268 1932 48 612 996
1907 33 850 514 1920 27 662 240 1933 51 387 280
1908 34 284 785 1921 26 732 992 1934 62 381 619
1909 37 102 268 1922 37 183 940 1935 66 034 241
1910 42 506 053 1923 16 534 185 1936 70 714 016
1911 44 568 301 1924 47 047 754 1937 85 821 404
1912 49 921 234 1925 57 663 608 1938 86 148 466
Deze tabel is op pagina 115 in grafiek gebracht. Llit deze grafiek
kan worden afgelezen een gestadige stijging van het totale Rijn-
vervoer van het jaar 1900 tot het jaar 1913, dat het laatste normale
jaar voor de wereldoorlog van 1914 - 1918 was.
Gedurende de daarop volgende oorlogsjaren lag het totale Rijn-
vervoer op een zeer laag niveau. Daarna gaat het vervoer evenwel
stijgen, hoewel het bij dit toenemen tot twee maal toe werd terug
geworpen. De eerste maal gebeurt dit in het jaar 1921 en dan door
de naoorlogse crisis van 1923. Vanaf het jaar 1929, dat een topjaar
in de conjunctuur is, loopt het vervoer wederom terug, tot het
dieptepunt bereikt is in het jaar 1932, het jaar van de diepste
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Het totale Rijnvervoer in millioenen tons van 1000 kg
depressie. Mede door de politiek van bewapening van het Derde
Rijk, waardoor een kunstmatige industriële bedrijvigheid werd
geschapen, loopt het vervoer dan weer op tot de oorlog uitbreekt.
Wij kunnen bij de analyse van de vraag het beste het jaar 1936
tot uitgangspunt van onze beschouwingen kiezen, omdat dit jaar
als een normaal jaar in de conjunctuurcyclus verschijnt.
Alvorens tot een nadere beschouwing van de vraag naar Rijn-
vervoer over te gaan, willen wij deze vraag nog iets verder ontleden.
Wij hebben reeds uiteengezet, dat ieder vervoer drie dimensies
heeft, nl. de vervoersdrager, de vervoerstractie en de vervoersweg.
In de vraag naar Rijnvervoer kan men dezelfde dimensies waar-
nemen. Het gewicht van de te vervoeren goederen is dan de eerste
dimensie en wordt in de Rijnvaart vastgesteld naar het aantal tonnen
van duizend kilogram, dat de goederen wegen. Daarnaast vallen
in deze dimensie van de vraag ook nog de afinetingen van het goed.
Wij mogen in dit verband verwijzen naar hetgeen wij hieromtrent
hebben uiteengezet. i )
De tweedè dimensie is de afgelegde weg, die tegelijkertijd de
vervoerstractie veronderstelt.
Om de vraag naar Rijnvervoer volledig te kennen, moet men de
vraag in de aangegeven dimensies kunnen peilen. Een eenvoudige
tonnenstatistiek, zoals die door de Centrale Rijnvaart Commissfe
wordt gegeven, is hiervoor niet voldoende, daar deze statistiek
slechts één dimensie heeft. Men zou daarom moeten werken met
de tonkilometer, waarbij men als kilometer eenvoudig de gemiddelde
kilometer neemt. Want in de werkelijkheid is op de Rijn de ene kilo-
meter de andere niet. Het afleggen van een kilometer op het zware
traject van Straatsburg naar Bazel verlangt een hogere en grotere
transportprestatie, dan het vervoer langs een kilometer op de Be-
nedenrijn van Rotterdam naar Duisburg. Daar evenwel een ton-
kilometer-telling slechts in Duitsland geschiedt, welke statistiek
niet gesplitst is naar afzonderlijke trajecten, laten wij deze statistiek
slechts volgen, zonder ermede te werken. Deze statistiek geeft al-
leen een goed beeld van de ontwikkeling van de vraag in twee
dimensies gedurende de beschouwde jaren.
i) Vergl, pag. 60.
llb
Het goederenvervoer langs de Rijn, gemeten in
millioenen tonkilometers.l)
1923 3 679 1929 14 279 1935 13 024
1924 9 835 1930 13 682 1936 14 373
1925 10 753 1931 12129 1937 25 000
1926 11 723 1932 10 377 1938 23 500
1927 13 946 1933 11 094 1948 10 I 50
1928 13 774 1934 12 708
De grootste rol in het Rijnvervoer spelen de Rijn-Ruhr-havens.
In het jaar I936 werd daar in totaal aangevoerd 13.907.789 ton,
terwijl in totaal afgevoerd werd 19.321.869 ton. Deze havens hadden
dus een totale af- en aanvoer van rond 33 millioen. Bijna 50 qo van
het totale Rijnvervoer vond derhalve zijn begin- of eindpunt in de
Rijn-Ruhr-havens: Rheinhausen, Duisburg-Ruhrort, Homberg en
WalsumJSchwelgern.
De stroomafwaartse afvoer van deze havens bedroeg in 1936
rond 14 millioen ton en bestond voor het overgrote deel uit steen-
kool en steenkoolderivaten, terwijl het mindere deel uit producten
van de ijzer- en staalindustrie bestond.
Het stroomopwaartse vervoer vanuit de Rijn-Ruhr-havens hedroeg
rond 5 millioen ton en bestond eveneens voor het overgrote deel
uit steenkolen en steenkoolderivaten. Twee derde van de afvoer van
de havens in het Ruhrgebied koos dus zijn weg in de dalwaartse
richting, terwijl slechts een derde stroomopwaarts vervoerd werd.
A1 bedraagt het stroomopwaartse vervoer vanuit de havens aan de
Ruhr dan ook slechts een derde van de totale afvoer vanuit die
havens, toch is dit vervoer, voor zover het bestond uit kolen voor
Zuid-Duitse bestemmingen, van oudsher het rompvervoer van alle
vervoeren op de Rijn geweest. Het bepaalde vooral het vrachten-
niveau, omdat het voor 1939 berustte in handen van een Ruhrkartel,
genaamd Kohlenkontor Weyenmeyer, te 1VIannheim, een onderdeel
van het Rheinisch-Westfálische Kohlensyndikat, te Essen. Het
kolensyndicaat verkocht de kolen uitsluitend inclusief Rijnvracht en
behield het vervoer van deze kolen uitsluitend voor aan rederijen,
die in meerderheid toebehoorden aan leden van het kolensyndicaat
te Essen. Uit dit monopolie van de Ruhrrederijen kan de suprematie
1) Bron: Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich.
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van de Duitse scheepvaart op het gebied van vrachtbepaling wor-
den verklaard. 1)
De aanvoer in de Rijn-Ruhrhavens vanuit de zeehavens aan de
Rijnmonding, Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen en Gent bedroeg
rond 10 millioen ton en bestond voor het grootste gedeelte uit ertsen
en granen. Van hoger gelegen havens, en met name uit Mannheim,
werden eveneens ertsen geïmporteerd, die uit Zuid-Duitsland kwa-
men.
Het grootste gedeelte van de ertsen, die door de hoogovenbe-
drijven en walserijen in het Ruhrgebied worden gebruikt, komt
evenwel uit Scandinavië en, zij het dan ook in mindere mate, uit
Spanje en Brazilië.
De Benedenrijn-havens: Keulen, Leverkusen, Neuss, Diisseldorf,
Crefeld en Mulheim, verzonden over de Rijn hoofdzakelijk de
producten van de zware industrie: ijzer- en staalindustrie, en che-
mische industrie. Deze havens ontvingen over de Rijn in hoofdzaak
de grondstoffen en halffabrikaten voor deze industrieën en voorts
levensmiddelen en vooral granen en zaden voor de voeding van de
aldaar samengebalde grote bevolkingscentra. De afvoer bedroeg in
het beschouwde jaar 1936 rond 4 millioen ton en de aanvoer rond
5 millioen ton.
De Middenrijn-havens zijn minder belangrijk. In totaal hadden
deze havens van Mainz tot Keulen, een aanvoer van 3 millioen ton,
bestaande hoofdzakelijk uit granen, kolen en bouwstoffen en een
afvoer van rond 5 millioen ton. In deze afvoer figureert echter de
haven van Wesseling alleen reeds met 2.5 millioen ton. Hoofdzake-
lijk werden vanuit Wesseling afgevoerd de bruinkolen, die in het
bruinkoolbekken van Keulen worden gewonnen. Het vervoer van
deze bruinkolen geschiedt echter vrijwel uitsluitend door de Reederei
Braunkohle, een dochteronderneming van het Bruinkolensyndicaat
te Keulen. Hier zien wij dus ongeveer hetzelfde verschijnsel als aan
de Ruhr bij de afvoer in bergwaartse richting, van de aldaar gewon-
nen steenkolen voor Duitse bestemmingen.
') Vergl. Dr. W. F. van Gunsteren: „De betekenis van de Rijn voor de
nationale binnenvaart der oeverstaten", in Physisch en Economisch-
Geografische beschouwingen over de Rijn als Europese rivier; jubileum-
bundel, aangeboden aan Prof. W. E. Boerman, Rotterdam 1948, blz. 289
en 290.
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De Bovenrijn-havens van Bazel tot Mannheim ontvingen hoofd-
zakelijk granen, kolen en minerale oliën en verzonden hout, zout,
kali en producten van de chemische industrie en van de machine-
industrie. In de afvoer neemt het vervoer van kali vanuit Straatsburg
en van chemische producten vanuit Ludwigshafen een zeer grote
plaats in.
Ook moeten wij nog wijzen op de cementfabrieken langs de Rijn,
die een belangrijke bron van vervoer vormen. Voorts wordt in de
omgeving van Andernach van oudsher kalksteen gevonden. Ten-
slotte stamt veel vervoer uit het Neuwieder bekken, waar bims
gevonden wordt, welk vulcanisch gesteente een goede grondstof
voor bouwsteenfabricage is.
Het transportgoed van de Rijnvaart bestaat hoofdzakelijk uit het
z.g. massagoed, goederen van een betrekkelijk geringe waarde, die
in grote quantiteiten worden vervoerd, zoals kolen, cokes, minerale
oliën, hout, basalt, kalksteen, bims, cement, zand, grind, kali, ertsen,
granen en zaden. Toch worden er over de Rijn ook belangrijke
hoeveelheden stukgoederen vervoerd en dit vooral op de trajecten
tussen de Rijn-zeehavens en de Rijnhavens. Het is nl. goedkoper
vanuit de Rijnhavens en hun achterland goederen over de Rijn naar
de zeehavens te verzenden, omdat de Rijnboten, die deze goederen
vervoeren, langszijde de zeeboten kunnen varen, waardoor de over-
lading van Rijnboot in zeeboot goedkoop kan geschieden. In het
stroomopwaartse vervoer halen deze Rijnboten de goederen langs-
zijde de zeeboten af. Het stukgoederenvervoer bedraagt ca. 3 qo
van het totale Rijnvervoer.
Ook de zijrivieren en zijkanalen van de Rijn doen de vervoers-
stroom over deze rivier zwellen. Het doorgangsverkeer tussen de
Rijn en de Duitse en Franse zijrivieren en kanalen bedroeg in 1936
rond 22 millioen ton.
Het directe Rijn-zeevervoer, dat ook niet onvermeld mag blijven,
en welk vervoer geschiedt met Rijn-zeeschepen, bedroeg in 1936 in
totaal 1.4 millioen ton. Dit vervoer geschiedt zonder overlading in
de zeehavens, omdat daarbij zeescheepjes worden gebruikt, die ook
op de Rijn kunnen varen. In de regel is dit vervoer evenwel boven




Uit der aard is de vraag naar Rijnvervoer aan seizoenschomme-
lingen onderworpen. Dit hangt samen met de consumptie- en oogst-
seizoenen. Een sprekend voorbeeld van saisonale vraag is die naar
kunstmeststoffen, waarvan grote quantiteiten langs de Rijn vervoerd
worden. Kunstmest wordt door de landbouw hoofdzakelijk in de
beginnende herfst gebruikt. In verband met de lagere waterstanden
en de langere vaartijden, worden de kosten van het Rijnvervoer in
dit seizoen evenwel hoger, terwijl tegelijkertijd het aanbod van
scheepsruimte afneemt. De afladers hebben er daarentegen belang
bij hun vervoer zo goedkoop mogelijk in te dekken en willen der-
halve profiteren van de goedkopere zomervrachten. Daarom zijn
dergelijke afladers, die een saisonale vraag naar hun producten
ontmoeten, ertoe overgegaan opslagplaatsen te bouwen. Als vesti-
gingsplaats koos men dan bij voorkeur een eindstation van het water-
traject, van waaruit de distributie over land kan geschieden, Bekend
zijn in dit verband de kaliopslagplaatsen in Nederland, die veelal in
de buurt van landbouwgebieden en aan grootscheeps vaarwater zijn
gelegen. Ook de kaliopslagplaats in Antwerpen, van waaruit de
distributie naar overzeese bestemmingen kan geschieden, is bekend.
De oogstseizoenen hebben natuurlijk hun invloed op de verlading
van granen en zaden en geven aanleiding tot een seizoensschomme-
ling in de vraag. Ook de brand- en bouwstoffen, die in enorme
quantiteiten over de Rijn vervoerd worden, kennen hun verbruiks-
seizoen. Het brandstoffenverbruik neemt toe in de koudere en neemt
af in de warmere seizoenen. De bouwseizoenen bij uitnemendheid
zijn de warmere jaargetijden.
Deze seizoensschommelingen, die voor het vervoer van de ver-
schillende transportgoederen anders zijn, nivelleren elkaar voor een
groot deel. Deze afvlakking van de seizoensinwerking op de vraag
naar Rijnvervoer wordt sterk in de hand gewerkt door de moderne
opslagtechniek en door de im- en export van goederen naar en van
landen met een ander klimaat. Niettemin kan op grond van het
verloop der vrachten, vooral bij grote afladers en ontvangers van
transportgoederen over de Rijn een voorkeur voor zomerverlading
worden waargenomen, omdat zij daardoor kunnen profiteren van
het saisonaal bepaalde lagere vrachtenniveau. 1)
~)~ Vergl. tabel op pag. 69.
120
In de vraag naar Rijnvervoer, zoals deze zich vooral na de oorlog
heeft ontwikkeld, kan een diepingrijpende structuurwijziging wor-
den waargenomen. Wij hebben reeds aangetoond, dat de kolen als
energiebron voor de voortstuwing of tractie van Rijnschepen de
suprematie aan de olie hebben moeten afstaan. Waar deze concur-
rentie tussen kolen en olie op het gebied van voortstuwing of tractie
van Rijnschepen door de kolen werd verloren, geschiedt dit ook
meer en meer op andere terreinen van energie- en warmteverwek-
king. Wij behoeven hier slechts te wijzen op het kolenverbruik voor
het bunkeren van zeeschepen en voor de verwarming van huizen.
Ook daar worden de kolen meer en meer door de olie verdrongen.
De moderne zeeschepen worden óf door dieselmotoren óf door olie-
stook-stoominstallaties voortgestuwd en deze tak van kolenverbruik
verdwijnt langzaam maar zeker. Ook de land-stoom-installaties
worden meer en meer vervangen door oliemotoren. Dit alles heeft
natuurlijk ten gevolge, dat het wereld c~-olenverbruik aanzienlijk af-
neemt. Dienovereenkomstig zal de in de Ruhrhavens ontspringende
vervoersstroom van kolen aanzienlijk afnemen en dit heeft diep-
snijdende consequenties voor de Rijnscheepvaart tengevolge. Het
vervoer van minerale oliën geschiedt nl. door middel van tank-
schepen en de normale kolenschepen kunnen voor dit vervoer niet
worden gebruikt.
Dientengevolge komt een aanzienlijk deel van de Rijnvloot vrij.
Deze schepen werpen zich op het overblijvende deel van het massa-
goed en de concurrentie wordt steeds heviger. Doordat deze schepen
speciaal voor de kolenvaart van de Ruhr werden gebouwd, zijn het
schepen van grote tonnenmaat, waarmede slechts zeer bezwaarlijk op
de hoger gelegen trajecten kan worden gevaren.
Op het ogenblik, dat dit geschreven wordt, is het nog steeds zo,
dat er vele grote kolensleepschepen op werk liggen te wachten.
Ook de autariteiten van de Ruhrhavens klagen zeer over het uit-
blijven van een vervoertoeneming van de kolen.
Daar het vervoer van kolen op de Rijn ongeveer 50 qo van het
totale Rijnvervoer uitmaakt, behoeft het geen betoog, dat de ge-
volgen van deze structuurwijziging, die op het ogenblik in volle
gang is, voor de Rijnscheepvaart catastrophaal zullen kunnen zijn.
Ongetwijfeld zal het kolenverbruik in de directe omgeving van de
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productie-centra zich wel weten te handhaven, maar het verbruik
op de verderaf gelegen plaatsen neemt het eerste af, omdat daar
de kosten van het vervoer een grotere rol spelen.
Ook op het gebied van vervoer wint de olie de concurrentiestrijd
op de duur van de kolen, vooral als men meer en meer tot de aanleg
van pipelines overgaat, waarbij het probleem van „the return of
the empty" is opgelost.
Wellicht worden de mogelijkheden van de kolen groter als de
energie ervan op de winningscentra kan worden omgezet in elec-
trische energie, waarvan de distributie goedkoper kan geschieden?
De aangegeven ontwikkelingslijnen kunnen worden aangetoond




















































Hieruit blijkt wel treffend hoe de belangrijkheid van de kolen-
aanvoer afneemt ten opzichte van de aanvoer van vloeibare brand-
stoffen.
Hetzelfde blijkt, zij het dan in mindere mate, omdat hier het
verschijnsel niet geïsoleerd, maar verweven met vele andere fac-
toren kan worden beschouwd, uit de statistieken van het grens-















































































Waar het vervoer van vloeibare brandstoffen t.o.v. het totale
vervoer van vaste brandstoffen langs Lobith en Emmerik nog slechts




De Rijnvaart is een ieder vrijelijk toegestaan van Bazel tot aan
zee. Geen der Rijnoeverstaten mag beperkende bepalingen voor de
Rijnvaart opstellen en rechten mogen niet worden geheven. De
Rijnoeverstaten zijn verplicht de nodige onderhoudswerken aan de
Rijn op hun territorium uit te voeren.
Deze principiële vrijheid van Rijnscheepvaart sluit nog niet in.
dat er volledig vrije concurrentie op de Rijn zou moeten heersen.
De kiem voor deze volledige vrije concurrentie ligt echter in het
wezen van de Rijnscheepvaart, zoals dat in de vorige hoofdstukken
werd geanalyseerd.
Het aanbod van vervoersdiensten ligt niet in een of in weinige
handen, maar is verspreid over de veelheid van particulieren en
rederijen, die de Rijn met hun schepen bevaren. Ook deze veelheid
van aanbod zou op zichzelf nog geen reden zijn, dat elke afspraak
tussen de aanbieders zou zijn uitgesloten. De grote barrière, die
telkens weer wordt geworpen op de moeizaam begaanbare weg
van bundeling en beheersing van het aanbod, is evenwel de
veelvormigheid van de doelstellingen, waarmede de Rijnvaart wordt
uitgeoefend. Vele aanbodsgroepen zijn juist op de markt verschenen
om de vrachtprijzen te drukken en zij hebben belang bij vrije con-
currentie, die immers de laagste vrachten tot gevolg heeft.
Door deze verdeeldheid van de aanbodzijde van de Rijnvrachten..
markt moeten de Rijnvaarders de vrachten uit de markt nemen,
zonder er een merkbare invloed op te kunnen uitoefenen.
Het aanbod van scheepsruimte is zeer star. Zelfs als de vrachtén
dermate zakken, dat Rijnvaartondernemingen moeten liquideren,
omdat zij gedurende lange tijd hun kosten niet kunnen goedmaken,
verdwijnt hun vlootpark niet van de Rijn, maar vindt steeds weer
een koper, die genegen is het schip en de betrekkelijk eenvoudige
exploitatie ervan over te nemen.
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Het is immers zeer eenvoudig kapitaal in Rijnvaartuigen te inves-
teren; evenals een investering in huizen, veronderstelt een inves-
tering in Rijnvaartuigen nauwelijks vakkennis.
Vooral de sleepschepen vormen een dankbaar object van beleg-
ging. Zij zijn practisch aan geen technische veranderingen onder-
hevig en het is dan ook niet te verwonderen, dat men bij het naslaan
van het Rijnschepenregister nog sleepschepen van zeer oude bouw-
datum ontmoet, die nog gemoedelijk de Rijn bevaren.
Van een selectie van de aanbodszijde kan dan ook geen sprake
zijn wanneer het Rijnsleepschepen betreft.
Bij stoom- en motorschepen ligt de zaak wel iets anders. Sinds
het begin van de dertiger jaren kan een omschakeling worden waar-
genomen van stoommachine op dieselmotor. Een belegging in Rijn-
vrachtboten of Rijnsleepboten is daarom wel iets riskanter. Daar staat
evenwel tegenover, dat de casco's van deze vaartuigen bijna even
weinig veranderen als die der sleepschepen. Alleen de voortstuwings-
installatie staat aan technische veranderingen bloot, die tengevolge
kunnen hebben, dat zij ook economisch verouderen. Door verbou-
wing kan evenwel gemakkelijk van de ene voortstuwingswijze op
de andere worden overgeschakeld.
Deze starheid in de omvang van het aanbod, dat slechts ten-
gevolge van niet door aanbieders, doch door de natuur bepaalde
factoren, zoals waterstand en vaartbelemmeringen kan toe- of
afnemen, maakt de beoefenaars van de Rijnscheepvaart in hoge
mate afhankelijk van de vraag naar scheepsruimte.
De Rijnvrachtenmarkt is werkelijk een m a r k t. De diensten,
die vvorden aangeboden, zijn uniform en onderling vervangbaar,
zolang het niet speciale diensten betreft, die met speciale schepen
vervoerd moeten worden. „Speciale schepen" is ook een betrekkelijk
begrip, want er zijn voldoende schepen van diverse typen voor-
handen om ook daar een deelmarkt te doen ontstaan.
De exploitatiekosten, waarmede gewerkt wordt, zijn voor ver-
schillende groepen schepen hetzelfde. De Rijn is als het ware één
groot productieterrein van Rijnvervoersdiensten. En de productie-
factoren arbeid en kapitaal - de derde productiefactor „grond" ont-
breekt in de Rijnscheepvaart - werken onder voorwaarden, die
nagenoeg gelijk zijn.
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Wat de arbeid betreft: Nederlandse opvarenden en kapiteins en
schippers vindt men op Franse, Zwitserse en Belgische schepen,
zoals zij vroeger ook op de Duitse schepen werkten. Voor de oorlog
vond men op de vloten Duitse, Belgische en Nederlandse opva-
renden.
De Rijnvrachtenmarkt kan in twee grote deelmarkten onder-
scheiden worden, nl. de massagoedvrachtenmarkt en de stukgoed-
vrachtenmarkt. Deze beide hoofdmarkten vallen weer uiteen in een
aantal locale markten, waarvan het aantal even groot is als dat van
de vervoerscentra langs de Rijn.
De vraag naar scheepsruimte voor het vervoer van stukgoed is
van een andere kwaliteit dan die van de vraag naar scheepsruimte
voor het massagcedvervoer. Stukgoederen zijn van hogere waarde
dan massagoederen. Hun waarde per gewichtseenheid loopt sterk
uiteen. Dientengevolge speelt de snelheid voor beide vormen van
vraag naar Rijnvervoer een andere rol. Des te langer het vervoer
duurt, des te groter is de tijd, die verloopt tussen het moment van
de productie en van de consumptie. Gedurende die tijd wordt de
rente gedorven van h.et kapitaal, dat in de vervoersgoeder.en ge-
investeerd is. Dit bedrag aan rente is hoger naarmate het geïnves-
teerde bedrag groter is.
Vóór de tijd van het Rijnmotorvrachtschip bestond er dan ook
verschil in vrachten voor stukgoed en massagoed en ook nu zijn
de Rijnvrachten nog gestaffeld naar partijgrootte, hetgeen een ruwe
index is voor het karakter van het te vervoeren goed.
Op de locale markten voltrekt zich het spel van het instantiële
aanbod en de instantiële vraag. Wij gebruiken hier het woord
instantieel, met het oog op het eigenaardige karakter van productie
en afzet van Rijnvervoersdiensten.
Het typerende van alle vervoer en dus ook van Rijnvervoer, is,
dat productie en afzet instantieel moeten samenvallen, wil er geen
proces van scheppende vernietiging plaats vinden.
De vervoersdienst wordt geproduceerd door de eenvoudige ver-
plaatsing van laadruimte tussen twee punten. Het productieproces
voltrekt zich dus tijdens de verplaatsing tussen die twee punten.
Is de te produceren dienst niet van tevoren verkocht, zodat met
leegloop gevaren moet worden, dan wordt de dienst wel geprodu-
ceerd, maar op hetzelfde moment en in dezelfde mate vernietigcl
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als waarin hij geproduceerd wordt. In de vervoerssector is het
onmogelijk op voorraad te produceren.
Llit het feit, dat in de Rijnvaart, evenmin als in de andere takken
van vervoer, op voorraad geproduceerd kan worden, kan ook de
neiging in de Rijnvaart worden verklaard om de bedrijvigheid ook
tot de handel uit te breiden. Ter vermijding van leegloop kopen de
scheepseigenaren dan goederen, die in een ander, per schip bereik-
baar afzetgebied kunnen worden verkocht.
Zo ziet men thans nog rederijen, die een eigen zand- en grind-
handel voeren om hun leegloop op te vangen. Hieruit is ook ver-
klaarbaar, dat scheepseigenaren reeds vroeg ertoe zijn overgegaan
zelf mijnen te exploiteren: wij denken hier aan Stinnes. Van schip-
perij of rederijbedrijf, annex kolen- of aardappelhandel, kan men
nu nog vele voorbeelden in de Rijnvaart aanwijzen.
Wanneer op een bepaalde locale markt, op een bepaald moment,
geen vraag naar Rijnvervoersdiensten bestaat, kunnen de aanbie-
ders van deze diensten twee dingen doen:
1. zij kunnen ter plaatse afwachten tot er vraag is, en
2. zij kunnen naar een andere locale markt varen in de verwach-
ting of in de zekerheid, dat daar wel vraag is.
In beide gevallen gaan alle exploitatiekosten door met uitzon-
dering van de voortbewegingskosten in het eerste geval.
Naar gelang er meer tijd verloopt tussen het tijdstip, dat de laad-
ruimte voor aanbod beschikbaar is en het tijdstip, dat er vraag naar
die laadruimte bestaat, worden de kosten van de aanbieder hoger
en, indien hij zijn volle kosten zou willen dekken, zou hij zijn prijs
als aanbieder hoger moeten stellen.
De aanbieder van laadruimte, die vaststelt, dat er op de locale
markt, waar hij zijn vervoersdiensten beschikbaar heeft, geen in-
stantiële vraag naar Rijnvervoersdiensten bestaat en naar een an-
dere locale markt vaart, zal op het moment, dat hij daar inderdaad
kan laden, zijn kosten niet alleen verhoogd zien met alle vaste kos-
ten gedurende de tijd, die verliep tussen het moment van ledig wor-
den in de ene haven en het tijdstip van de aanvang van de belading
in de andere haven, maar ook met alle speciale kosten, die hij heeft
moeten maken om van de ene locale markt naar de andere te varen.
Wij kunnen dus concluderen, dat als het beschikbare aanbod niet
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op het tijdstip van het beschikbaar komen wordt opgenomen door
een instantiële vraag, dit steeds kostenverhogingen met zich brengt.
Is deze vraag er niet instantieel, maar pas na een zeker tijdsverloop
of na een verplaatsing naar een andere markt, dan ligt de aanbieder,
die eenzelfde vraag als instantiële vraag ontmoet, gunstiger dan
de aanbieders, die eerst moesten wachten of van de ene locale
markt naar de andere moesten varen.
Het is dus duidelijk, dat de drang om vervoersdiensten zonder
deze tijds- en plaatsverschillen af te zetten in de Rijnvaart, zeer
groot is. Dit noemen wij de drang naar de instantiële en locale afzet.
Deze drang tot instantiële en locale afzet leidt ertoe, dat de aan-
bieders van Rijnvervoersdiensten zoveel mogelijk trachten deze
instantiële en locale afzet reeds van te voren te waarborgen. In het
massagoedvervoer is dit inderdaad mogelijk. Daar worden in de
regel contracten tot het vervoer van grote kwantiteiten afgesloten,
waarbij de vervoerder de verplichting op zich neemt binnen een
bepaald tijdsbestek regelmatig een gedeelte van het totaalkwantum
af te nemen. Het vervoer kan dan in zekere mate planmatig ge-
schieden. De vaartijden kan men vrij nauwkeurig van tevoren bepalen
en de laad- en losdagen eveneens. Daaruit kan dan berekend worden
hoeveel schepen men op een bepaald traject zal moeten inzetten
om aan de vervoersverplichtingen te kunnen voldoen. Heeft de
vervoerder nu een contract in een bepaalde richting afgesloten,
dan zal hij trachten voor de terugreizen, die uit de uitvoering van
de transporten op de heenreizen voortvloeien, transporten te ver-
werven, indien mogelijk in dezelfde kwantiteit en met dezelfde
uitvoeringsbermijn. Door deze contracten op langere termijn is het
de vervoerder derhalve mogelijk aan het principe van de instan-
tiële en locale afzet te voldoen. Indien dit principe volledig ver-
werkelijkt wordt, is er geen leegloop van zijn transportmiddelen;
noch op de heenreis, noch op de terugreis. ,
In het stukgoedvervoer is het moeilijker dit principe tot volle
gelding te laten komen. Op de stukgoedvrachtenmarkt zijn de con-
tracten op lange termijn, ofschoon niet uitgesloten, dan toch zeld-
zamer dan op de massagoedvrachtenmarkt. Niettemin zullen de
vervoZrders ook daar trachten aan de drang tot instantiële en locale
afzet te voldoen. Zodra het tijdstip van de belading voor de heen-
reis nl. bekend is, kunnen zij berekenen waar en wanneer hun vaar-
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tuig voor de terugreis beschikbaar is, en zo zij reeds niet van te
voren transportverplichtingen voor het retourtraject op zich ge-
nomen hebben, zullen zij trachten alsnog teruglading te acquireren.
Door deze drang tot instantiële en locale afzet komt er een ele-
ment van termijnhandel in de vrachtenmarkt. Deze termijnhandel
is uitermate speculatief, omdat de grootte van de transportcapaci-
teit door de vervoerder zelf niet van tevoren exact te bepalen is.
Wij hebben nl. reeds aangetoond, dat de transportcapaciteit van de
vervoermiddelen op de Rijn van een groot aantal factoren afhan-
kelijk is, die buiten de macht van de aanbieder van de vervoers-
diensten liggen. Wij herinneren hier slechts aan hetgeen gezegd
werd over de invloed van de waterstand op de transportcapaciteit.
De vrachten voor de heenreis, langs een bepaald traject, worden
natuurlijk belangrijk beïnvloed door de mogelijkheid om op het
eindpunt van het traject een geschikte retourlading te vinden. Zijn
er slechts weinig transporten op het eindpunt als retourlading be-
schikbaar, dan zullen de vrachtprijzen in heengaande richting hier-
door een stijgende tendens verkrijgen. Het ideale is natuurlijk, dat
er in een haven een volmaakt evenwicht bestaat tussen binnen-
komende en uitgaande ladingen. In dat geval zijn de heen- en terug-
vrachten met elkaar in evenwicht en beïnvloeden zij elkaar niet. Is
dit evenwicht er daarentegen niet, dan krijgt of de heen- of de
terugvracht een scheefgetrokken vorm.
Toch is het niet absoluut noodzakelijk, dat elke haven zijn ver-
voersevenwicht heeft. Het is reeds voldoende, indien een groep
Rijnhavens, die niet te ver uiteen liggen, als groep beschouwd dit
evenwicht tussen in- en uitgaande lading vertoont. Zo was er aan
de Benedenrijn-havens aan de Ruhr altijd een zeer goed evenwicht
tussen de berg- en dallading. Van de zeehavens naar het Ruhr-
gebied werden ertsen en granen vervoerd en op de terugreis van
de Ruhrhavens naar de zeehavens namen de Rijnvaartuigen Ruhr-
kol~n mede. De haven van Mannheim was daarentegen steeds
overwegend importhaven, zowel van kolen als van granen. De
haven van Bazel is wel het slechtste in evenwicht: de import is daar
veel groter dan de export en het grootste gedeelte van de op
Bazel varende schepen moet dan ook ledig de terugreis aanvaarden.
Zolang de structuur van de lading der Rijnhavens, waaronder
wij dan verstaan de kwantitatieve verhouding tussen de im- en
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exportlading van die havens, zích niet wijzigt, zullen ook de Rijn-
vrachten voor de diverse trajecten van de Rijn - en dat zijn er
even veel als men verbindingen tussen twee Rijnhavens kan leggen
- met elkaar in een bepaalde verhouding staan. Verandert echter
de ladingsstructuur van een haven, dan wordt daardoor ook de
verhouding in de Rijnvrachten verstoord.
Het totale evenwicht tussen berg- en dallading tussen de Neder-
landse zeehavens en de Duitse Rijnhavens was voor de jongste
oorlog vrij goed te noemen. Na de oorlog is dit evenwicht echter
verstoord, vooral omdat Duitsland eerder ging exporteren dan im-
porteren. Het gevolg hiervan is dan ook geweest, dat de vrachten
voor ladingen stroomopwaarts daalden ten opzichte van de vrach-
ten stroomafwaarts, zelfs in die mate, dat voor lading van de zee-
havens naar de Ruhrhavens goedkoper werd genoteerd, dan voor
ladingen van de Ruhrhavens naar de zeehavens.
De vervoerders beschouwden deze bergtransporten nl. als „mede-
genomen". De onderste grens voor de vrachten ligt dan ongeveer
bij de kosten voor liggen tijdens laden en lossen, verhoogd met de
weinige meerkosten van een beladen bergreis, vergeleken met een
ledige.
Een voorbeeld van de invloed van de ladingsstructuur der Rijn-
havens op d.e Rijnvrachten voor de diverse trajecten kan men op
de volgende bladzijden zien. In het Statistisches Jahrbuch fiir das
Deutsche Reich werden vóór de oorlog steeds de maandgemiddel-
den van de genoteerde Rijnvrachten gegeven voor:
a. Granen van Rotterdam naar Mannheim.
b. Kolen van de Ruhrhavens naar Mannheim.
c. Kolen van de Ruhrhavens naar Rotterdam.
d. Ertsen van Rotterdam naar de Ruhr.
De gemiddelde maandvrachten voor kolen van de Ruhrhavens
naar Rotterdam en ertsen van Rotterdam naar de Ruhr, die van
1925 tot en met 1937 door het Jahrbuch werden opgegeven, hebben
wij uitgedrukt in procenten van hun gemiddelde van 1925 tot en
met 1937. Daaruit resulteerden twee procentuele cijferreeksen, die
wij hieronder weergeven:
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d c d c d
Jan. 176 144 175 130 105 100 108 ]02 105 116
Feb. I 106 107 127 93 98 95 89 93 138 240
Mrt. 78 79 71 65 89 95 86 81 176 258
April I 67 84 63 60 70 93 75 72 135 ] 40
Mei 63 86 I10 81 68 91 110 119 108 137
Juni 79 123 151 119 86 102 105 116 110 137
Juli 135 177 229 160 98 128 92 114 122 158
Aug. 106 95 221 142 98 121 108 135 149 147
Sep. 89 72 221 137 103 130 122 151 184 181
Oct. 89 79 287 219 105 100 160 158 219 204
Nov. 95 81 168 114 114 126 113 116 168 132
Dec. 148 149 138 133 162 184 113 114 195 235
1930 1931 1932 1933 1934
c d I c d I c d c d c d
Jan. 116 144 90 93 68 88 81 72 137 98
Feb. i 68 77 59 81 65 81 65 72 116 81
Mrt. 63 77 56 81 70 84 57 60 92 77
Apri] 57 63 56 74 56 84 87 63 84 79
Mei 57 60 56 67 56 67 86 58 90 107
Juni 57 63 56 72 56 67 84 65 116 119
Juli 57 60 56 70 56 65 84 67 87 86
Aug. i 57 65 56 56 56 65 84 60 84 72
Sep. I 57 67 56 67- 56 65 90 79 84~
70
Oct. 59 72 65 67 56 65 92 91 90 88
Nov. l 70 93 68 71 63 74 90 88 110 112





1935 I 1936 I 1937
c d c d c d
Jan. 97 105 98 93 ]33 135
Feb. 86 79 97 74 114 116
Mrt. 84 65 89 67 111 109
April 86 67 89 70 ]O6 102
Mei 84 65 89 79 105 95
Juni 84 63 89 95 105 93
Juli 84 63 89 88 108 105
Aug. 84 63 89 72 116 102
Sep. 86 63 89 67 116 102
Oct. 92 65 89 72 119 137
I~'ov. ' 90 74 92 84 156 200
Dec. 91 88 106 121 156 267
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LIit bovenstaande cijferreeks kan men een duidelijke structuur-
wijziging aflezen. De structuurbreuk doet zich ongeveer voor in
1933, het jaar van de machtsovername. Men ziet daar een relatieve
stijging van de kolenvrachten van de Ruhrhavens naar Rotterdam
ten opzichte van de ertsvrachten van Rotterdam naar de Ruhr-
havens. Men kan hier natuurlijk met evenveel recht spreken van een
daling van ertsvrachten van Rotterdam naar de Ruhr ten opzichte
van de kolenvrachten van de Ruhr naar Rotterdam, want wij
hebben het hier slechts over r e 1 a t i e v e prijsstijgingen en
-dalingen.
Deze prijsveranderingen zijn inderdaad het gevolg van een ver-
andering van de ladingstructuur der Ruhrhavens, die op haar beurt
wederom veroorzaakt werd door de politiek van economische
autarkie van het derde Rijk. Deze politiek ging nl. gepaard met het
invoeren van „Seehafenausnahmetarife", waardoor vele ertsimpor-
ten van de natuurlijke weg langs de Rijn door middel van de tarief-
politiek der Reichsbahn over de Duitse zeehavens werden getrokken.
Dit opleggen van een kunstmatige vervoersweg kon door het derde
Rijk gemakkelijker bij de importen geschieden, dan bij de exporten,
hetgeen geen nader betoog behoeft.
Na de invloed te hebben bepaald van de vraag naar vervoers-
diensten op de terugreis, op de hoogte van de vrachten voor de
heenreis, zullen wij nog onze aandacht wijden aan de invloed van
de seizoenen op de vrachtprijs.
Het seizoen doet zich in de Rijnvrachtenmarkt op twee wijzen
zeer sterk gelden, nl. in de eerste plaats door de waterstanden, die,
zoals wij gezien hebben aan een seizoensslag onderworpen zijn en
in de tweede plaats door de vaartijden.
In hoofdstuk VIII hebben wij aangetoond, l) dat het laadvermogen
der Rijnschepen nagenoeg lineair toe- en afneemt met de toelaat-
bare diepgang. Wanneer dus de waterstanden en daarmede de
vaardiepten stijgen, neemt het laadvermogen toe, terwijl dit af-
neemt bij zakkende waterstand en dus dalende toelaatbare diep-
gang. Ceteris paribus zal dus een dalende waterstand tot gevolg
hebben een daling van het aanbod van Rijnvervoersdiensten. Ont-
1) Vergl.: pag. 59.
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moet nu echter dit dalende aanbod een gelijkblijvende vraag naar
Rijnvervoersdiensten, dan zal dit een stijging van de vrachtprijzen
ten gevolge hebben.
Dit dalende laadvermogen kan zelfs tot een ruimtecrisis leiden.
Dit kan zeer belangrijke gevolgen hebben, vooral daar, waar grote
aanbieders van Rijnscheepsruimte belangrijke verplichtingen op
zich hebben genomen. Zij zullen dan, indien hun eigen ruimte door
de dalende waterstand en het afgenomen laadvermogen tekort-
schiet om aan hun verplichtingen te voldoen, trachten op de beurs
schepen bij te huren. In deze tijden ziet men dan ook een stijging
van de huren van Rijnschepen.
Ook hieruit blijkt weer het speculatieve karakter, dat dit Rijn-
vervoer typeert. Men moet altijd rekening houden met de verande-
ringen in de waterstand en hoewel daarin een zeker regelmatig
verloop valt waar te nemen, is de natuur toch altijd nog grillig
genoeg om de aanbieder van Rijnvervoersdiensten, die grote ver-
voerscontracten heeft lopen, parten te spelen.
Het omgekeerde van het hierboven geschetste doet zich natuur-
lijk voor, als de waterstanden stijgen, waardoor het laadvermogen
van de totale Rijnvloot stijgt en het aanbod van Rijnvervoersdien-
sten groter wordt. Ontmoet dit stijgende aanbod een gelijke vraag.
dan zullen de Rijnvrachten dalen.
Op analoge wijze reageren de Rijnvrachten op het aantal uren,
dat per dag gevaren kan worden. Zoals reeds vermeld, wordt op
de Rijn in de regel slechts bij daglicht gevaren. Nu is het in het
najaar en in de winter niet zo lang licht als in de lente en in de
zomer. Ofschoon de reisduur, in vaaruren gerekend, dezelfde zal
blijven, zal de totale reisduur, gerekend naar het aantal dagen, dat
de reis duurt, aanzienlijk toenemen. De reizen duren in de donkere
seizoenen dan ook langer dan in de lichte jaargetijden. De scheeps-
omloop wordt dus verkort en in verband met hetgeen in de voor-
gaande hoofdstukken werd uiteengezet, is het dus zonder meer
duidelijk, dat de transportcapaciteit per tijdseenheid is afgenomen.
De schepen worden voor eenzelfde vervoer in tonnen langer bezig
gehouden. Het gevolg zal dus zijn een daling van het aanbod van
vervoersdiensten in de donkere seizoenen en een stijging van aan-
bod van scheepsruimte in de lichte jaargetijden. Indien nu dit dalen-
de of stijgende aanbod van Rijnvervoersdiensten een gelijkblijvende
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vraag ontmoet, is het duidelijk, dat de Rijnvrachten zullen stijgen,
resp. dalen.
In zoverre deze dagelijkse 'vaaruren bepaald worden door de
tijd, die er gedurende de verschillende seizoenen verstrijkt tussen
zonsopgang en zonsondergang, kan men met dit verschijnsel vol-
komen rekening houden, daar de tijdstippen van zonsopgang en
zonsondergang reeds lang vooruit bekend zijn. Deze dagelijkse
vaaruren worden echter ook nog door andere natuurgebeurtenissen
bepaald, zoals ijs en mist.
Nu komt ijs niet zo heel veel voor, maar misten en nevels treden
in het Rijngébied zeer veelvuldig op. Bepaalde trajecten zijn zelfs
berucht bij de Rijnschippers en -kapiteins. Deze misten treden voor-
al in de donkere seizoenen op en versterken dus de seizoensslag.
De seizoensschommeling in de Rijnvrachten kan zeer duidelijk
met praktijkcijfers aangetoond worden. Wij gebruiken daartoe
wederom de ons door het Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche
Reich verstrekte vrachtgegevens. Wij beschikken daardoor over
vier vráchtcycli, nl.
a. De Rijnvrachten voor granen van Rotterdam naar Mannheim
b. De vracht.en voor kolen van de Ruhrhavens naar Mannheim
c. De vrachten voor kolen van de Ruhrhavens naar Rotterdam
d. De vrachten voor ertsen van Rotterdam naar de Ruhr.
Deze cijfers hebben wij per cyclus uitgedrukt in procenten van
hun gemiddelde gedurende 1925 tot en met 1937. Daardoor ont-
stonden vier procentuele reeksen (de reeksen, die uit de cycli c en
d resulteerden hebben wij op pag. 131 reeds weergegeven).
Uit deze vier reeksen hebben w-ij één gemiddelde procentuele
cyclus berekend. Deze vrachtprijscyclus is op pag. 156 in een gra-
fiek weergegeven.
Vervolgens namen wij van alle Januari-cijfers het gemiddelde en
zo voort tot December. Daaruit ontstond tenslotte een reeks var.
12 maandcijfers, die de seizoenscyclus voorstelt.
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Berekening van de seizoenscyclus der Rijnvrachten uit de gegevens,
c~erstrekt door het Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Ileich.
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1925 161I 111 84 78 75 95 130 106 89 98;~ 104 133 105 104
1926 130 103 73 67 84 116 170 160 161 2301 146 131 131 130
1927 104 96 90 82 80 92 102 104 115 112 121 146 104 103
1928 111 ]O1 90 83 120 116 104 126 143 157 123 122 116 115
1929 114 189 197 133 120 123 135 149 173 208 164 206 159 157
1930 149 94 88 78 71 70 69 70 71 72 85 101 85 84
19311 94 75 71 68 64 66 66 62 65 73 80 89 73 72
1932 79 79 82 75 65 64 62 61 62 62 69 81 70 69
1933 89 75 65 78 72 74 73 72 85 94 96 126 83 82
1934 120 102 88 87 99 I15 93 83 80 93 115 125 100 99
1935 104 85 75 75 74 73 76 76 77 81 85 92 81 801
1936 92 81 75 76 78 81 80 77 76 81 91 118 84 83
1937 141 118 111 105 102 101 104 106 109 124 169 196 124 123
Sei- I I I I~
cycl I 114 93 91 83 85 91 97 96 100 114 111 128 100
De berekende seizoenscyclus hebben wij in achterstaande grafiek
in beeld gebracht. Daarbij valt op de tegenstelling in het verloop
van de seizoenscurve der vrachten met de seizoenlijn van de ge-
middelde waterstanden. Zou men nu ook nog een seizoenlijn tekenen
van het gemiddeld aantal vaaruren per dag, dat de verschillende
maanden bieden, dan zou men daarin ook een verloop kunnen waar-
nemen, dat juist tegengesteld is aan dat van de vrachten.
Hiermede is geïllustreerd, dat de seizoensslag in het verloop der
vrachten voor het grootste gedeelte veroorzaakt wordt door de
wisselende waterstand en het wisselend aantal vaaruren per dag.
De afladers zouden hun voordeel uit dit verloop van de vrachten
kunnen treklcen, indien zij vrij waren in hun levertijden.
Dit is met de meeste afladers niet het geval, daar de consumptie
van vele goederen regelmatig over het jaar verdeeld is. Willen de
afladers daarom van de gunstige vrachten in de lichte seizoenen
gebruik maken, dan moeten zij de goederen opslaan en vanuit de
opslagplaatsen geleidelijk uitleveren. 1VIet granen kan dit inderdaad
geschieden via de graansilo's.
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De seizoensschommeling der Rijnvrachten.












In het algemeen kan tot opslag worden overgegaan bij goederen
van lage waarde, want het is duidelijk, dat de goederen tijdens
de opslag renteloos liggen en zelfs geld kosten, n.l. voor opslag
en verzekering. Deze kosten, vermeerderd met de rentederving
moeten natuurlijk geringer zijn, dan hetgeen aan vracht bespaard
kan worden, om de afladers ertoe te bewegen in de lichte seizoenen
te verladen en op de bestemmingsplaats op te slaan.
Ten behoeve van het massagoederenvervoer tijdens de lichte sei-
zoenen is men er inderdaad toe overgegaan speciale opslagplaatsen
in de bestemmingscentra te bouwen. Wij denken hier niet alleen
aan de graansilo's, maar ook aan opslagplaatsen voor kali, dat als
kunstmest eerst in het najaar wordt gebruikt en toch zoveel mogelijk
in de zomer verladen wordt. Ook bij het kolenvervoer kan men
dit verschijnsel waarnemen.
Deze vraagvergroting leidt er toe, dat de door de seizoenen ver-
oorzaakte uitzetting van het aanbod opgenomen kan worden tegen
vrachten, die hoger liggen, dan de vrachtprijzen, die tot stand zou-
den zijn gekomen, indien het toegenomen aanbod een gelijkblijvende
vraag had ontmoet.
Na de vrachtprijsvorming in de Rijnscheepvaart uit een statische
gezichtshoek te hebben bestudeerd, zullen wij nu nog onze aandacht
wijden aan het verloop van de vrachten naar gelang de conjunctuur.
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Als uitgangspunt kiezen wij wederom de Rijnvrachtenindex,
waarvan wij de berekening op pag. 134 hebben uiteengezet. Deze
cijferreeks hebben wij op pag. 156 in grafiek gebracht. Uit deze
grafiek vallen evenwel nog weinig gevolgtrekkingen te maken.
Slechts kan worden vastgesteld, dat het vrachtenniveau van 1925
tot 1926 steeg, waarna het plotseling daalde, om van 1927 tot 1929
wederom geleidelijk te stijgen. Na 1929 treedt dan een periode
van vrachtenafbraak in en deze bereikt het dieptepunt in 1932. Daar-
na begint een geleidelijke stijging tot 1934, waarna wederom een
daling intreedt, die slechts tot 1935 duurt, want daarna gaan de
vrachten in een vrij snel tempo stijgen, hetgeen in verband staat
met de sterke stijging van het Rijnvervoer tengevolge van de oor~-
logsvoorbereidingen.
Geven wij evenwel de vrachtenindex niet in volle hoogte weer,
doch meten wij deze index naar de afwijkingen, die de maandcijfers
ten opzichte van hun eigen jaargemiddelde vertonen, dan ziet de
reeks van deze afwijkingen er als volgt uit:
Maand
--




57 0 1 -4 -43 65 22 10 7 21 24 9 18
Februari 7 -27 -7 -14 32 10 3 ]0 -7 3 5 -2~ -5
Maart -20 -57 -13 -25 40 4 -1 13 -17 -11 -5 -8 -12
April -26 -63 -21 -32 -24 -6 -4 6 -4 -12 -5 -7 -18
NIei -29 -46 -23~ 5 -37 -13 -8 -4 -10 0 -6 -5 -21
juni -9 -14 -11 1 -34 -14 -6 -5 -8 16 -7 -2 -22
juli 26 40 -1 -1] -22 -15 -6 -7 -9 -6 -4 -3 -19
Augustus 2 30 1 11 -8 -14 -10 -8 -10 -76 -4 -6 -17
September -15 31 12 28 16 -13 -7 -7 3 -19 -3 -7 -14
October -6 100 9 42 51 -12 1 -7 12 -6 1 -2, 1
November 0; 16 18 8 7 1 8 0 14 16 5 8i 46
December , 29~ 1 43~ 7~ 49~ 17 17 12~ 44~ 26I 12 35~ 73
Een afbeelding van de vorenstaande cijfertabel kan op achter-
staande bladzijde gevonden worden.
Teneinde de aan te geven samenhangen nog duidelijker te laten
spreken, kunnen wij uit de verschillende, positief genomen afwij-
kingen ten opzichte van het jaargemiddelde nog de gemiddelde
afwijking per jaar berekenen, die een goede index is voor de inten-
siteit, waarmede de Rijnvrachten reageren op de seizoensinvloeden
en op de veranderingen in de vraag.
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Deze gemiddelde afwijking is gelijk aan het rekenkundig gemid-
delde van de absolute waarden van de afwijkingen, die de maand-
cijfers ten opzichte van hun ei9en jaargemiddelde vertonen.




















































Bij de beschouwing van de reeks der gemiddelde afwijkingen en
een vergelijking van deze reeks met de conjunctuurindex voor de
Rijnscheepvaart, zoals deze door het Statistisches Jahrbuch fiir das
Deutsche Reich werd berekend, kan worden vastgesteld, dat de
vrachten in de hausse-jaren 1926, 1929, 1934 en 1937 veel krach-
tiger reageren op de seizoenfactoren, die een verandering van het
aanbod van Rijnscheepsruimte of een wijziging in de vraag naar
deze ruimte veroorzaken, dan in de jaren van neergaande con-
junctuur het geval is. (Zie achterstaande grafiek.)
Dit heftig of zwak reageren van de vrachten naar gelang de
conjunctuur, kan als volgt verklaard worden. Bij het neergaan van
de conjunctuur ontstaat er, en tijdens de depressie is er een over-
vloed aan scheepsruimte op de Rijn. De schepen wachten ledig op
lading en deze wachttijden worden steeds langer. Ook het con-
currerende vervoermiddel, de spoorwegen, heeft een teveel aan
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de gemiddelde afwijking der maandelijkse Rijnvrach-
ten in procenten van de gemiddelde afwijking over
1925~'37.
conjunctuurindex voor de Rijnscheepvaart (Rijn-
vrachtenindex van het Statistisches Jahrbuch fiir das
DeutscheReich, herleid op gemiddelde 1925~'37-100
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in hun aanbodbeperkende werking geen effect sorteren. De aan-
bodbeperking wordt n.l. onmiddellijk opgevangen en gecorrigeerd
door wachtende schepen, die voor de vaart beschikbaar zijn.
In de opgaande conjunctuur en tijdens de hausse liggen de ver-
houdingen anders. De scheepsruimte wordt dan reeds zoveel mo-
gelijk benut en seizoenfactoren, die het aanbod van Rijnscheeps-
ruimte beperken, hebben dan ook een scherpe uitwerking; het ge-
volg is dat de Rijnvrachten steil stijgen en naar verhouding diep
dalen, zodra weer aanbodverruimende seizoenfactoren in werking
treden.
Zo kan dan ook verklaard worden, dat de vrachten van de Rijn-
scheepvaart, afhankelijk als zij zijn van de geschetste seizoen-
factoren, die wel steeds aan schommelingen onderhevig zijn, toch in
depressiejaren op een tamelijk gelijkblijvend niveau blijven, ten-
gevolge van de nivellerende werking van de aanbodsreserve, terwijl
deze Rijnvrachten in haussejaren zeer sterk schommelen tengevolge
van het ontbreken van deze aanbodsreserve.
Deze vaststelling, die gedaan kon worden op een Rijnvrachten-
markt, die in het kader van een volledig vrije concurrentie lag, is
belangrijk voor degenen, die de Rijnvaart planmatig zouden willen
ordenen. Indien men nl. zou wensen door een planmatige beheersing
van het aanbod de Rijnvrachten te beïnvloeden, dient men zich er
van bewust te zijn, dat het effect van een aanbodsbeperking en
aanbodsuitzetting in de baissejaren kwantitatief geringer is dan in
de haussejaren.
Men zal dus in de baisse relatief veel meer ruimte buiten bedrijf
moeten stellen, dan in de haussejaren, om de vrachten eenzelfde
eenheid te doen toenemen.
Als laatste facet van de vrij-concurrente Rijnvrachtenmarkt zul-
len wij nog onze aandacht wijden aan de differentiatie der Rijn-
vrachtprijzen. In de Rijnvaart kan men n.l. het schier volkomen
ontbreken van prijsdifferentiatie waarnemen. Bij de vervoersdrager,
die het scherpste met de Rijnvaart concurreert, de spoorwegen, kan
men een dergelijke prijsdifferentiatie wel degelijk waarnemen. De
Rijnvaart staffelt haar vrachten hoogstens naar partijgrootte, met
dien verstande, dat in het algemeen voor kleinere partijen hoger
genoteerd wordt dan voor grotere.
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Een differentiatie binnen de afzonderlijke partijgrootten naar te
vervoeren goederensoort, kan men op de vrij-concurrente vrachten-
markt evenwel niet waarnemen. Dit is ook zeer begrijpelijk, want
prijsdifferentiatie veronderstelt, dat de aanbieder een merkbare
invloed op de prijzen kan uitoefenen. In de Rijnvaart is dit evenwel
niet het geval, daar allen tegen allen concurreren. Zou dus een
aanbieder voor een bepaalde soort goederen hoger tarifiëren dan
voor andere goederensoorten, dan is het zeer waarschijnlijk, dat
een concurrerende aanbieder juist voor dit soort goederen lager
tarifieert en voor de andere categorie hoger. Prijsdifferentiatie in
de Rijnvaart eist daarom een samenwerking van de aanbieders van
Rijnvervoersdiensten.
Deze samenwerking kan bestaan in de z.g. Rijnscheepvaartcon-
venties.
Vooral in het vervoer van en naar Bazel kent men deze conven-
ties. Daar bleek het mogelijk te zijn de vrachtprijzen te differen-
tiëren, naar gelang de goederencategorie en de vervoerswaarde.
Onder vervoerswaarde verstaan wij het verschil in prijs van het
goed in de plaats van verzending en in de plaats van bestemming,
verminderd met de bijkomende kosten van het vervoer, zoals assu-
rantiepenningen.
Door het ontbreken van prijsdifferentiatie op de meeste gebieden
van vervoer in de Rijnscheepvaart, wordt veelal belangrijk onder
de vervoerswaarde verscheept. Ook de mogelijkheden, die de con-
currentie van de spoorwegen nog altijd laat, daar deze spoorwegen
zelf ook hun tarieven differentiëren, worden door de Rijnvaart niet
benut en de aanbieders van Rijnvervoersdiensten dwingen elkaar
door vrije concurrentie op een prijsniveau, dat veelal in geen ver-
houding staat tot het concurrerende prijsniveau van de spoorwegen.
Daardoor wordt een mogelijke producers-rent door onderlinge con-
currentie in een consumers-rent omgezet en de Rijnvaart als geheel
laat een kans voorbijgaan om hiermede haar positie te versterken
tegen de spoorwegen, die op dit gebied niet concurreren, maar op
andere gebieden de Rijnvaart vaak onder kostprijs dwingen.
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Hoofdstuk XIV
DE STATISTISCHE TOETSING DER VERSCHILLENDE
THEORIEEN
Het is belangrijk bij een onderzoek naar de samenhangen in een
concreet economisch gebeuren als de Rijnscheepvaart is, de gevonden
theorieën te toetsen aan het van dit gebeuren ter beschikking staande
cijfermateriaal. Veel van de gevonden samenhangen ~varen immers
quantitatieve verbanden en moeten zich ook in formules laten
gieten, die de weerspiegeling zijn van het wezenlijke in die onder-
zochte concrete werkelijkheid.
Wij zullen deze statistische toetsing eerst verrichten voor de
verklaring van de vrachten en zullen hierbij een onderscheid maken
tussen de gemiddelde jaarvrachten, die de veranderingen op lange
termijn, en de gemiddelde maandvrachten, die de veranderingen op
korte termijn indiceren. Vervolgens zullen wij het jaarlijkse bouw-
volume van de Rijntonnage statistisch toetsen.
De statistische verklarin~ van de gemiddelde jaarvrachten.
Op pag. 134 van het vorige hoofdstuk hebben wij de berekening
uiteengezet van een vrachtenindex voor de Rijnscheepvaart met als
basis: het gemiddelde over de periode 1925~1937 - 100.
Deze door ons berekende vrachtenindex is, in tegenstelling tot
de Rijnvrachtenindex van het „Statistische Jahrbuch fiir das Deut-
sche Reich" een ongewogen index en is voor ons doel beter bruik-
baar dan laatstgenoemde index, die gewogen werd met de ver-
voerde hoeveelheden.
Onze jaarvrachtenindex ziet er als volgt uit:
1925 104 1929 157 1933 82 1937 123
1926 130 1930 84 1934 99
1927 103 1931 72 1935 80
1928 115 1932 69 1936 83 ')
Y) Vergl. de laatste kolom van de tabel op pag. 135.
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Deze jaarvrachtenindex zullen wij nu trachten statistisch te ver-
klaren uit de verschillende vraag- en aanbodsfactoren.
De belangrijkste aanbodsfactor, waarvan wij in het voorgaande
reeds de werking hebben uiteengezet, is de waterstand op de rivier.
De waterstanden spelen niet alleen binnen een kalenderjaar een rol,
in verband met hun wisselende hoogte door de seizoenen heen,
doch dcen hun invloed ook op langere termijn gelden, daar de ge-
middelde waterstand per jaar niet een constante grootheid is en
jaren van lagere waterstand gevolgd worden door jaren van hogere
waterstand. Door de jaren heen is deze waterstand dus ook aan
schommelingen onderhevig.
Wij hebben de waterstandsfactor in ons systeem opgenomen, als
een cijferreeks,die tot stand kwam door de gemiddeldewaterstanden
per jaar bij Caub uit te drukken in procenten van hun gemiddelde






















































Het is zonder meer duidelijk, dat het gemiddelde aanbod van
scheepsruimte groter is in jaren van hoge waterstand, dan in jaren
van lagere waterstand. De factor waterstand zullen wij daarom
als aanbodsfactor in onze correlatierekeningen moeten inbouwen.
Een verdere factor, die van invloed is op het gemiddelde aanbod
van scheepsruimte per jaar, is het aantal dagen, dat de Rijnscheep-
vaart per jaar door ijs werd gestremd.
In tabelvorm ziet het jaarlijkse aantal dezer dagen er als volgt uit:
1) Vergl. de laatste kolom van tabel waterstanden Caub op pag. 65.
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Aantal dagen Aantal dagen Aantal dagen
Jaar stremming )aar stremming Iaar stremming
door ijs door ijs door ijs
1925 0 1930 0 1935 0
1926 0 1931 0 1936 0
1927 3 1932 0 1937 0
1928 0 1933 18
1929 25 1934 0 ')
Dat.de ijsfactor een zo grote rol speelde bij de totstandkoming
der Rijnvrachten, bleek uit het feit, dat een verklaring der Rijn-
vrachten zonder deze ijsfactor tot resultaat had, dat de bereken de
vracht voor het jaar 1929 veel lager was, dan de werkelijke vracht.
Het gevolg is dan ook geweest, dat wij deze ijsfactor in onze bereke-
ningen hebben geïntroduceerd.
De vrachtprijs ín de Rijnvaart is, evenals alle vervoerprijzen, in
sterke mate afhankelijk van de vraag naar het vervoer. De vraag
naar vervoer is daarentegen minder afhankelijk van de vervoerprijs,
omdat de vraag naar vervoer een zelfstandige vraag is, die niet zo-
zeer bepaald wordt door de vervoerprijs als wel door de prijsver-
schillen der goederen op de plaats van afzending en de plaats van
bestemming. De verklaring van de vraag naar vervoer ligt dus
eigenlijk buiten de vervoerseconomische sfeer en deze vraag is voor
de vervoerseconomie - en zeker geldt dit voor de Rijneconomie -
veeleer een datum, dan een probleem.
Als index voor de vraag naar Rijnvervoer nemen vvij de jaar-
gemiddelden van de totale maandelijkse in- en uitklaringen, zoals
deze zijn weergegeven aan het slot van hoofdstuk VIII.2)
I~la verschillende berekeningen bleek evenwel, dat met behuip
van de aangegeven factoren de Rijnvrachtprijzen niet voldoende
konden worden verklaard. Wel gelukte het de Rijnvrachten na 1929
op bevredigende wijze te verklaren, doch de vrachten van de jaren
1925 tot 1929 vonden in deze factoren geen voldoende verklaring.
Bij nadere beschouwing bleek ons, dat vooral het jaar 1926 sterk
van het schema afweek. Nu werd het jaar 1926 gekenmerkt door
1) Vergl. Jaarverslagen Centrale ftijnvaart Commissie.
2) Vergl. de laatste kolom van de tabel op pag. 69.
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de staking van de Engelse mijnwerkers. Deze staking duurde vol-
gens de mededeling in het Jaarverslag 1926 van de Kamer van
Koophandel en Fabrieken van Amsterdam meer dan drie kwartalen
en weerspiegelde zich blijkbaar niet in een vergroting van de vraag
naar Rijnvervoer. Een analyse van de vervoerscijfers van 1926
toonde evenwel aan, dat de spanning tussen berg- en dallading in
dat jaar zeer groot geweest is. De vraag naar Duitse kolen v~~erd
itnmers groter en dit leidde tot een vergroting van het Rijnvervoer
in dalwaartse richting. Deze vergroting van de vraag naar Rijn-
vervoer was dus zeer eenzijdig op vervoer in dalwaartse richting
georiënteerd, temeer daar door het wegvallen van het kolenvervoer
in bergwaartse richting het vervoer naar het bovenland nog afnam. l)
Teneinde nu een index te hebben voor deze spanning tussen
berg- en dalvervoer, drukten wij de uitklaringen bij Lobith uit in
procenten van de inklaringen bij deze grensovergang. Wij geven







































Duidelijk blijkt uit deze cijferreeks de discrepantie tussen berg-
en dalvervoer in het jaar 1926.
Stelt men nu:
p) ~ pj , het vrachtenpeil,
w ~ w , het waterstandsniveau,
~) Vergl. onze uiteenzetting op pag. 129 e.v,
~) Berekend uit cijfermateriaal, gepubliceerd in de Statistiek van
Handel, Nijverheid en Verkeer, 1929-1934, K.v.K., Rotterdam.
Voor de jaren 1925-1927, 1935, 1936 en 1937 werd het cijfermateriaal






y~ y, de dagen van scheepvaartstremming door ijs,
vj -{- vj , de vraag naar Rijnvervoer,
s~- s, de discrepantie tussen berg- en dalvervoer,
waarbij de van een horizontaal streepje voorziene letter van elk
symbool de gemiddelde waarde van de betreffende grootheid aan-
duidt en de andere letter de afwijking van dit gemiddelde, dan kan
door middel van correlatieberekening het verband tussen deze
grootheden worden gevonden. Na verschillende berekeningen von-
den wij als regressievergelijking met de hoogste correlatie-coëffi-
ciënt (0,96):
p. -- 0,82 w-~ 0,88 y-}- 0,38 v. - 0,67 s-f- 0,08 t. (1)
1 1
Het blijkt, dat de trendcoëfficiënt (t) zeer gering is en practisch
verwaarloosd kan worden.
LIit de formule blijkt de gelijktijdige afhankelijkheid van het prijs-
niveau in de Rijnscheepvaart van de waterstand, het aantal dagen
stremming door ijs op de rivier, de vraag naar Rijnvervoer, de
spanning tussen berg- en dalvervoer en de trend.
Teneinde nu nog te kunnen vergelijken de mate van afhankelijk-
heid der prijsveranderingen van de veranderingen der beschouwde
factoren geven wij hieronder nog de flexibiliteit der diverse variabe-
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De verklaring van het jaar-
lijks vrachtenniveau van de
Rijnscheepvaart gedurende de
periode 1925-1937.
p~ - het berekende jaarlijks
0 1 vrachtenniveau.
- 20 het werkelijke jaarlijksvrachtenniveau.
20 v~ - de vraag naar Rijnver-
voer (jaarcijfers).
0 w - de waterstand.
- 20 Y het a.antal dagen scheep-vaartstremming door ijs,
0 s - de spanning tussen berg-en dalvervoer,
t - de tijd.
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Ltit de vergelijking van deze flexibiliteiten blijkt, dat de Rijn-
vrachtprijs het sterkst reageert op de veranderingen in de vraag
naar Rijnvervoer. Uit het feit, dat de coëfficiënt van v positief is,
1
blijkt voorts, dat de vraag naar Rijnvervoer onelastisch is.
In mindere mate reageert de vrachtprijs op de waterstand, doch
deze reactie is toch nog sterker, dan die op de spanning tussen
berg- en dalvervoer. De Rijnvrachtprijs blijkt tenslotte slechts zwak
op de ijsfactor te reageren.
De statistische verklaring van het seizoenpatroon dec Rqnvrachten.
Zoals in het vorige hoofdstuk vermeld, dient de verklaring van
het seizoenpatroon der Rijnvrachten gezocht te worden in de sei-
zoenschommelingen van de waterstanden enerzijds en van de dag-
licht-uren anderzijds.
Zowel het aantal daglicht-uren, dat de verschillende maanden
van het jaar bieden, als de waterstanden, zijn indices van de omvang
van het aanbod op de Rijnvrachtenmarkt. De waterstand immers
is bepalend voor het bevattingsvermogen der vaartuigen en de dag-
licht-uren zijn direct van invloed op de omloopssnelheid van de
beschikbare Rijnvloot.
Door midde] van een correlatie-berekening zou dus de seizoen-
cyclus der Rijnvrachten verklaard kunnen worden uit de seizoen-
beweging van waterstanden en daglicht-uren, ware het niet, dat
beide laatstgenoemde seizoenreeksen in hun verloop intercorrelair
zijn. Dit bleek toen voor de waterstand een positieve regressie-
coëfficiënt werd verkregen, hetgeen economisch zinloos is.
De seizoenpatronen van beide reeksen worden door één gemeen-
schappelijke oorzaak bepaald. Deze oorzaak is de stand van de zon
in de verschillende seizoenen. De zonnestand bepaalt nl. zowel de
aggregatie~-toestand van het natuurwater - en zoals wij gezien
hebben, wordt de waterstand van de Rijn sterk beheerst door het
smelten en bevriezen van de gletschers -, als het aantal daglicht-
uren.
Wij hebben daarom de seizoenschommelingen van de daglicht-
uren als verklarende factor in de correlatie-rekening geïntroduceerd
en lieten de reeks der waterstanden buiten beschouwing.
De daglicht-uren fungeren derhalve in ons systeem als enige
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index van de seizoenschotnmelingen van het aanbod op de Rijn-
vrachtenmarkt.
Het gemiddelde aantal daglicht-uren der verschillende maanden
werd berekend uit de daggegevens, die het journaal van het Jaar-
boek van de N.P.R.C. van 1943 verstrekt. Het resultaat van de























































Niet alle daglicht-uren, die de verschillende maanden bieden,
kunnen door de Rijnscheepvaart worden benut. Daar de Rijnschepen
niet voor nachtvaart zijn uitgerust, en er dus geen dubbele beman-
ning aan boord is, moet aan de gezagvoerders en opvarenden een
minimum nachtrust vvorden toegestaan. Wij hebben daarom het
gemiddeld aantal daglicht-uren per maand afgeremd bij 14 uur,
waarbij aan de bemanningen een nachtrust van 10 uur toegestaan
wordt, hetgeen als minimum te beschouwen is.
Ook de seizoenschommeling van de vraag, zoals wij deze aan
het slot van Hoofdstuk VIII hebben berekend,l ) is van invloed op de
Rijnvrachtprijzen. Dit seizoenpatroon moet daarom als verklarende
factor in het systeem worden opgenomen.
Bij een poging ook de spanning tussen berg- en dalvervoer als
verklarende factor voor het seizoenpatroon der Rijnvrachten in te
voeren, stelden wij vast, dat deze factor een positieve regressie-
coëfficiënt ontving, hetgeen economisch zinloos is. Binnen het
kader van een kalenderjaar blijken derhalve ook het maandelijkse
i) Vergl, de laatste regel van de tabel op pag. 69.
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totaal der in- en uitklaringen bij Lobith als index van de maande-
lijkse vraag, en het totaal der uitklaringen, uitgedrukt in procenten
van het totaal der maandelijkse inklaringen, als aanwijzer van de
discrepantie tussen berg- en dalvervoer, in hun verloop door de
seizoenen heen intercorrelair te zijn. Wij hebben daarom deze
spanning buiten het systeem gelaten en alleen de vraag als ver-
klarende factor opgenomen.
In het vorige Hoofdstuk stelden wij vast, dat de saisonale reactie
der vrachten meer of minder is naar gelang de conjunctuur. De
seizoenafwijkingen bleken samen te hangen met de conjunctuur en
in de jaren, waarin de conjunctuur hoge waarden aannam, waren
ook de amplitudines van de seizoenbeweging krachtiger, dan in
jaren met lage conjunctuurwaarden. Het verdient daarom de voor-
keur de seizoenindex te berekenen in procenten van het gemid-
delde jaarlijkse vrachtenniveau.
Wij willen daarom de in het vorige Hoofdstuk beschouwde
vrachten nu niet uitdrukken in het gemiddelde over de periode
192511937, doch in procenten van hun eigen jaargemiddelde. Het
seizoenpatroon zullen wij uit deze cijferreeks berekenen door het
vaststellen van het rekenkundig gemiddelde van alle Januari-cijfers
enzovoort tot het rekenkundig gemiddelde van alle December-cijfers
is bepaald.
Berekening van het seizoenpatroon van de Rijnvcachtenindex in































Januari I155 100 101 97 73 I177 131 115 109I 121 130 110 114 118Februari 107 79 93 88 121 112 104 I15 91 103 106 97 96 101Maart 81 56 87 78 126 105 99 119 79 89 94 90 90 91April 75 52 80 72 85 93 95 109 95 88 94 91 85 86Mei 72 65 78 104 77 84 89 94 88 100 92 94 83 86juni 91 89 89 101 79 83 92 93 90 116 91 97 82 92jul; 125 131 99 90 86 82 92 90 89 94 95 96 84 96Augustus 102 123 101 I10 95 83 86 88 88 84 95 92 86 95~eptember 85 124 112 124 111 84 90 90 104 81 96 91 88 98Dctober 94 177 109 137 133 86 101 90 115 94 101 97 100 110November 100 112 117 107 105 101 111 100 117 116 106 109 137 111December 128~ 101 142~ 106~ 132 120 I24~ 117~ 154 126~ 115~ 142~ 159~ 128
I51
ii
Intussen blijkt, dat het gevonden seizoenpatroon niet meer 100
tot basis heeft, doch 101. Dit is het gevolg van de afrondingen.
Wij dienen dus de gevonden reeks van seizoenfactoren te corrigeren,
door deze cyclus opnieuw op de basis 100 te brengen. Het resultaat
































u~- u, de seizoenschommelingen van de daglicht-uren, in pro-
centen van het gemiddelde, waarbij
( u -}- u) u
, 14,00 ,
100 ~'~
v -~ v het seizoenpatroon van de vraag naar Rijnvervoer,
m m'
waarbij de van een horizontaal streepje voorziene letter van elk
symbool de gemiddelde waarde van de betreffende grootheid aan-
duidt en de andere letter de afwijking van dit gemiddelde.
Met behulp van de vermelde gegevens is een correlatie-bereke-
ning gemaakt, waarvan het resultaat werd de volgende regressie-
vergelijking, die het verband tussen de genoemde grootheden aan-
geeft (correlatiecoëfficiënt - 0,97):
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De verklaring van het aeizoenpatroon der Rijnvrachten gedurende deperiode 1925-1937.
p~ - het berekende aeizcenpatroon.m
p - het werkelijke seizcenpatroon.m
vm - het seizoenpatroon van de vraag naar R~jnvervoer.
u - het seizoenpatroon der daglicht-uren.
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8 u - 0,73 1
- 100 ~ 100 - -
0,73
u
a pm S ~m 0,18 1 - 0,69
~ ~m - - ~ ~ - 100 ~ 384pm m
Het vrachtprijsverloop gedurende de verschillende maanden
van het jaar blijkt dus in nagenoeg dezelfde mate afhankelijk van
v en u.
m
Stelt men nu voor de maandcijfers van de in het vorige hoofdstuk
vermelde, door ons berekende Rijnvrachtenindex het symbool Pm
dan geldt:
pm ~- pmP - -
m 100 ~pJ ~ pl ~ ~
maar p - 100 en p, - 100, zodat ook geldt:
m 1
P
P - 100 ~-- Pj ~ 100
(100 ~- pj) , of verder herleid
m
p m X plPm - 100 -f-
pl ~ pm ~ 100
(3)
Vult men nu in formule 3 de in de vergelijkingen (1) en (2) ge-
vonden waarden voor p. , respectievelijk p in, dan wordt verge-
~ m
lijking (3) na enige herleidingen:
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Pm - 100 - 0,82 w - ~ 0,88 y -}- 0,38 v, - 0,67 s-i- 0,08 t
1
- 0,04 ( 18 - 0,15 w -~ 0,16 y- I- 0,07 v. - 0,12 s -I- 0,01 t) u
1
f 0,01 ( 18 - 0,15 w -~ 0,16 y-f- 0,07 v, - 0,12 s -I- 0,01 t) v~ m
Stellen wij nu:
18 - 0,15 w ~- 0,16 y~- 0,07 v, - 0,12 s -i- 0,01 t- a (4 )
1
dan wordt de vergelijking voor de Rijnvrachten:
P - 100 - 0,82 w f 0,88 y-f- 0,38 v. - 0,67 s-}- 0,08 t
m )
- 0,04 a.u. - I- 0,01 a.v (7)m
Wij kunnen nu vaststellen, dat het rechter lid van vergelijking
(5) samengesteld is uit drie componenten, nl.
1. de evenwichtswaarde
2. de amplitudines van het gemiddelde jaarvrachtenniveau -om
deze evenwichtswaarde en
3. de oscillatie van het seizoenpatroon om het jaarvrachten-
niveau.
Daar wij alle vrachten uitgedrukt hebben in procenten van het
gemiddelde over de periode 1925(1937, is de evenwichtswaarde van
de gemiddelde jaarvrachtenindex gelijk 100.
De tweede component is:
- 0,82 w f 0,88 y -~ 0,38 v. - 0,67 s -~ 0,08 t
1
De derde component tenslotte is:
- 0,04 a.u. -~ 0,01 a.vm
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1925 '26 '27 '28 '29 '30 '31 '32 '33 '34 '35 '36 '37
De maand-gemiddelden van:
1, de vrachten voor zware granen van Rotterdam naar Mannheim,
2. de vrachten voor kolen van de Rcer naar Mannheim,
3. de vrachten voor kolen van de Roer naar Rotterdam, en
4. de vrachten voor ijzer-erts van Rotterdam naar de Roer,
uitgedrukt in procenten van het gemiddelde 1925~'37.
---- - berekend verloop van pm volgens formule (5) op pagina 155
- het werkelijk verloop van p
m
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Deze derde component zullen wij aan een nader onderzoek onder-
~~erpen. Het is duidelijk, dat de coëfficiënt a aangeeft de mate,
waarin de Rijnvrachten reageren op de seizoenfactoren u en vm.
Uit (4) blijkt evenwel, dat a geen constante grootheid is, doch
een variabele, afhankelijk van de bewegingen van de factoren w, y,
v., s, en t. De factor a zal daarom volgens (4) groter worden als
1
w daalt, s daalt, y stijgt, v. stijgt of t stijgt, terwijl de andere groot-
1
heden gelijk blijven. Natuurlijk kan a ook stijgen of dalen door
combinaties van de aangegeven mogelijkheden. De veranderingen
van deze grootheden beïnvloeden evenwel tevens, zoals wij uit (1)
hebben gezien, het gemiddelde jaarvrachtenniveau, dat de index is
van de spanning tussen vraag en aanbod op de Rijnvrachtenmarkt.
Zo kan dan ook verklaard worden, dat de vrachten heftiger
reageren op de seizoenfactoren als het algemene vrachtenniveau
hoog is, terwijl de seizoenreactie der Rijnvrachten zwak is in tijden
van laag vrachtenpeil, waarbij dus het aanbod op de Rijnvrachten-
markt, als samengesteld complex van jaarlijks waterstandsniveau
en aantal dagen stremming door ijs, de vraag op deze markt, die
beïnvloed wordt door de trend van de vraag naar scheepsruimte en
de spanning tussen berg- en dalvervoer, verre overtreft. Hiermede
is dus onze vaststelling in het vorige hoofdstuk nader geanalyseerd
en statistisch bewezen.
Tenslotte hebben wij met behulp van formule ( 5) het verloop
van de vrachtenindex berekend. In de grafiek op pag. 156 kan men
een vergelijking van dit berekende verloop met het werkelijke ver-
loop vinden.
De statistische verklaring van het jaarlijkse bouwvolume van de
Rijntonnage.
Het jaarlijkse bouwvolume aan Rijnvaartuigen kan verklaard
worden uit de gemiddelde vraag naar scheepsruimte per jaar.
In Hoofdstuk X hebben wij de gegevens betreffende de door ons
berekende bouwcyclus vermeld. Wij zullen nu de reeks van het
totale bouwvolume trachten te verklaren uit de vraag naar Rijn-





De verklaring van het jaarlijks bouwvolume van de Rijntonnage ge-
durende de periode 1926-1935.
b~ - het berekende bouwvolume.
b - het werkelijke bouwvolume.
v~ - de vraag naar Rijnvervcer.
s - de apanning tussen berg- en dalvervoer.
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b-f- b, het jaarlijkse bouwvolume in 10.000 ton,
waarbij de van een horizontaal streepje voorziene letter de gemid-
delde waarde van het bouwvolume aanduidt en de andere letter de
afwijking van dit gemiddelde.
Na verschillende berekeningen bleek, dat de hoogste correlatie-
coëfficiënt (0,95) werd verkregen met de regressievergelijking:
b- 0,20 v. - 0,10 s ( 6) 2)
7
Ook hier zullen wij de mate van afhankelijkheid van het jaarlijkse
bouwvolume van de veranderingen in de vraag naar Rijnvervoer
enerzijds en het verloop van de spanning tussen berg- en dalvervoer
anderzijds, met behulp van de berekening der flexibiliteiten vast-
stellen:
~ ~- a b a ~ - 0,20 1- 4,21
1 b v 18 379
~S- ~b as --0,10 1
--0,39
b s 18 70
Hieruit blijkt dus, dat het bouwvolume het sterkst reageert op
de veranderingen in de vraag naar Rijnvervoer.
LIit de drie regressievergelijkingen, welke in dit hoofdstuk werden
gevonden, en welke vergelijkingen het wezenlijke van de Rijn-eco-
nomie in formules weergeven, blijkt de grote invloed, die van de
vraag naar Rijnscheepsruimte op het economisch gebeuren op de
Rijn uitgaat.
i) Vergl. Tabel van het jaarlijkse bouwvolume op pag, 92.




?S ORDENING VAN DE RIJNVAART MOGELIJK?
De Vrijheid der Rijnscheepvaart.
In de vorige hoofdstukken hebben wij de Rijnvrachtenmarkt ge-
analyseerd in het licht der vrije concurrentie. Over de vrijheid van
de Rijnscheepvaart wordt vooral veel gedíscussieerd in tijden, dat
het de Rijnvaart slecht gaat. Velen menen, dat slechts de volledige
vrijheid in de Rijnscheepvaart kan bewerken, dat het Rijnvervoer
zo economisch mogelijk geschiedt. Wij twijfelen aan de juistheid
van de volledige vrijheid als ordenend marktprincipe in de Rijn-
vaart. In de voorgaande hoofdstukken toonden wij nl. aan, dat een
volledig vrij spel van aanbod- en vraagfactoren in de Rijnvaart niet
in staat is een prijs te vormen, die de volle kosten dekt.
1. De vloten van Rijnvaartondernemingen, die door verlies ge-
dwongen worden te liquideren, verdwijnen niet van de Rijn.
2. De Rijnvervoerder staakt zijn diensten niet, zolang hij de speciale
vervoerskosten nog in de vrachten vergoed ziet en is gaarne
bereid zijn vaste kosten in zijn noteringen geheel of gedeeltelijk
te laten schieten, indien hij daardoor nog een mogelijkheid ziet
te blijven varen.
3. Prijsdifferentiatie, die zou moeten plaatsvinden om een vaste
verhouding met de spoorvrachten te handhaven, is bij volledige
vrijheid van Rijnscheepvaart onmogelijk.
4. Door het toegeordend karakter van de Rijnvaart op de be-
langen van andere ondernemingen zijn verlies en winst in en
door de Rijnvaart niet steeds de polen, die het economisch ge-
beuren op de Rijn begrenzen en bepalen. Dit heeft een voort-
durend drukkende werking op de Rijnvrachtenmarkt.
5. Doordat het aanbod in vele handen ligt, reageren de aanbieders
van scheepsruimte in hun bouwpolitiek cumulatief intens op toe-
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nemingen van de vraag naar scheepsruimte. Een harmonische
vlootopbouw wordt daardoor niet bereikt.
6. Door het gebrek aan verstandhouding tussen de aanbieders,
treedt in de Rijnvaart steeds verspilling op, omdat overbodige
leegloop optreedt. De ene ondernemer vaart beladen bergwaarts
en ledig terug, de andere ondernemer vaart ledig stroomop-
waarts en beladen terug.
7. Het is uitgesloten, dat door een zelfstandig optreden van een
ondernemer zonder overleg met zijn aanbieders bewerkstelligd
wordt, dat het economische principe, dat voorschrijft, dat met zo
gering mogelijke kosten de grootst mogelijke opbrengst behaald
moet worden, in de Rijnvaart als geheel gezien, verwerkelijkt
wordt.
Wij moeten daarom het vrije kader van de Rijnvrachtenmarkt
bestrijden, zolang men onder die vrijheid slecht verstaat, dat een
ieder de Rijnvaart vrijelijk is toegestaan, zolang ~ij zich houdt aan
het Politiereglement voor de Rijn, zodat hij verder zelf kan bepalen
hoe en waar op de Rijnvrachtenmarkt te opereren.
Zeker, vrijheid is zelfbepaling. Maar niet vergeten mag worden,
dat deze zelfbepaling alleen op redelijke gronden kan geschieden
en dat, hetgeen de Rijnvaarder zelf bepaalt, niet ertoe mag leiden,
dat er op de Rijnvrachtenmarkt alom een verspilling van kosten
plaats vindt. Wij zijn daarom van mening, dat deze zelfbepaling
slechts dan te recht en ten onrechte mag geschieden, indien degene,
die zelf bepaalt wat hij zal doen, de gevolgen van deze daad alleen
en ten volle draagt. Dit nu is in de Rijnvaart in geen enkel opzicht
het geval. De gevolgen van het doen en laten van een aanbieder op
de Rijnvrachtenmarkt worden onvermijdelijk door alle andere aan-
bieders mede gedragen. De Rijnvaart staat daarom typisch in het
licht van de mede-verantwoordelijkheid en niet in dat van de abso-
lute zelfverantwoordelijkheid; de hierboven genoemde 7 punten, die
in de voorgaande hoofdstukken nader werden uitgewerkt, tonen dit
zeer duidelijk aan.
Daarmede willen wij niet beweren, dat er in de plaats van vol-
ledige vrijheid volledige gebondenheid in de Rijnvaart zal moeten
heersen. Het feit echter, dat de gevolgen van de handelingen van
de ene ondernemer door alle andere worden gedragen, eist, dat de
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aanbodszijde van de Rijnvrachtenmarkt als geheel van vlootomvang
en vrachtprijzen geordend moet worden naar het beginsel der mede-
verantwoordelij kheid.
Dit hoofdstuk hebben wij daarom als titel een vraag mede ge-
geven. Deze vraag luidt: „Is ordening van de Rijnvaart mogelijk?"
Wij zullen deze vraag trachten te beantwoorden in het besef, dat
de volkeren van Europa en vooral van West Europa moeten samen-
werken, wil dit werelddeel niet ten ondergaan. Het Rijnwater ont-
moet op haar weg naar zee vijf volkeren. De Rijnvaart moet mede
ervoor werken, dat het Rijnwater deze volkeren bindt en niet scheidt.
Rijnvaartplannen ter beheersing van het aanbod.
De vraag, die wij thans te beantwoorden hebben, luidt: welke
voorwaarden moeten worden vervuld om de Rijnvrachten op een
dusdanig peil te brengen, dat de volle kosten van het Rijnvervoer
daaruit bestreden kunnen worden, terwijl gelijktijdig wordt voldaan
aan de economische eis, dat de transportprestatie van de Rijnvaart
met zo gering mogelijke kosten wordt geleverd.
Deze vraag heeft de gemoederen reeds lang bezig gehouden. Het
meest klemmend was dit probleem steeds in tijden, dat de Rijnvaart
in een noodtoestand verkeerde. In de aanvang van de dertiger jaren
was dit het geval en het is dan ook niet verwonderlijk, dat er juist
in die jaren plannen werden gemaakt om de chaos op de Rijn-
vrachtenmarkt, waarin de ontreddering van de Rijnscheepvaart cul-
minéerde, tot orde te brengen.
I~et in October 1930 gepubliceerde Gutachten der Rheinkom-
mission, een commissie, die door de Duitse regering in het leven
was geroepen om de oorzaken van de noodtoestand in de Rijn-
scheepvaart op te sporen, kwam tot de conclusie, dat de moeilijk-
heden in de Rijnvaart veroorzaakt werden door een wanverhouding
tussen de vraag en het aanbod van scheepsruimte. Deze wanver-
houding heeft zich in de jaren 1930-1932 aanzienlijk verscherpt,
eensdeels, doordat de nieuwe aanbouw doorging, waar slechts wei-
nig sloop tegenover stond, anderdeels, doordat de intredende eco-
nomische crisis de hoeveelheid te vervoeren goederen sterk deed
dalen. Allengs konden noch bij de rederijen, noch bij de particuliere
schippers de vrachten de bedrijfskosten meer dekken. De particu-
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lieren moesten dikwijls maanden wachten op een reis, hetgeen hen
ertoe bracht steeds lagere vrachten te aanvaarden.
Bij deze stand van zaken kon een afdoende verbetering van het
vrachtenniveau bezwaarlijk worden verwacht zonder een beperking
van het aanbod van laadruimte. Eerst in het jaar 1930 werd de nood-
zaak hiervan algemeen erkend: voordien verwachtte men voldoende
verbetering van een grotere intensiteit van het bedrijf en van een
betere verstandhouding met de spoorwegen. Zo rees de vraag, hoe
een beperking der laadruimte bewerkstelligd kon worden.l ) Er wer-
den de volgende plannen gemaakt:
1. een plan-Plouvier, hetwelk beoogde de vorming van een „pool"
met een kapitaal van 43 millioen gulden, waarmede schepen
zouden worden opgekocht en gesloopt. De schepen der aange-
sloten rederijen en particuliere schippers zouden in pool-verband
worden geëxploiteerd.
2. een plan-Dr. Weber, hetwelk jaarlijks 6 millioen gulden aan
scheepvaartrechten wilde doen opbrengen, teneinde daarmede
schepen op te kopen en te slopen.
3. een plan-van ' t Hoff tot vorming van een internationaal fonds
om voor een deel van de Rijnaken en van de sleepboten de
gelegenheid te scheppen tegen vergoeding te gaan opliggen.
4. een plan-Dr. Welker, hetwelk beoogde de beschikbare laad-
ruimte te verminderen door de schepen lager af te ijken (het
z.g. Abeichungsplan ) .
5. een plan-Jaeger, dat beoogde, dat de rederijen uit de vijf staten
een „Rheinschiffahrts-Treuhand Gesellschaft m.b.H." zouden
oprichten met een kapitaal van ongeveer 2 millioen RM.
Deze Treuhand zou schepen van particuliere schippers van 350
ton en groter charteren voor liggen en~of varen en zou aan deze
een minimumvracht garanderen van gemiddeld ~ ct. per ton
per dag voor de tijd van liggen en van 1 ~ ct. per ton pQr dag
voor de tijd van varen.
De Treuhand, in welker directie ook vertegenwoordigers der
particuliere schippers zitting zouden hebben, zou naar geIang
van behoefte bepalen, welk percentage der particulieren zou
1) Vergl. Jaarverslag van het Centraal Bureau voor de Rijn- en Bin-
nenvaart, 1932, blz. 100.
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moeten stilliggen en hoe deze ligtijd over de verschillende parti-
culieren zou worden verdeeld. Het plan zou slechts worden
uitgevoerd, indien 90 qo van alle rederijen, benevens 90 qo van
alle eigenaren van schepen, groter dan 349 ton, zich bij de
Treuhand zouden hebben aangesloten. 1)
Deze plannen, waarvan de eerste vier door de ontwerpers wer-
den teruggenomen, omdat bleek, dat zij óf practisch ondoorvoer-
baar, df zonder staatshulp niet te Verwerkelijken waren, terwijl het
vijfde, na eerst in allerlei variaties te zijn verder geborduurd, ook
onaanvaardbaar bleek, hadden alle tot doel het aanbod van scheeps~
ruimte bewust te beperken.
Men heeft vooral het vijfde plan de titel „Selbst Hilfe-plan"
medegegeven. Bij de discussies over deze plannen bleek, dat zij
door middel van zelf-hulp, d.i, dus zonder inmenging van de over-
heid, niet te verwerkelijken waren. De theorie zal dit oordeel van
de practijk slechts kunnen bevestigen. Men vraagt zich zelfs ach-
teraf hoe het mogelijk is, dat men na maandenlange onderhande-
lingen nog heeft durven hopen door middel van zelf-hulp tot een
regeling, en met name een beperking van de aanbodszijde te komen.
Immers de Rijn is niet alleen een volkomen vrije rivier, maar staat
ook in open verbinding met andere, nationale en deels niet vrije
waterwegen, van waaruit, wanneer door een organisatie van de
aanbodszijde op de Rijnvrachtenmarkt een verhoogde vrachtprijs
is tot stand gekomen, maar al te gaarne outsiders deze vrije rivier
opvaren om daar tegen de lokkende lonende vrachten hun ver-
voersdiensten aan te bieden. Dit heeft vanzelf, via een uitzetting
van het aanbod, een vrachtdrukkende werking en het effect van
de bundeling van de aanbodszijde op de Rijnvrachtenmarkt is op
slag verdwenen.
Ook in een tweede opzicht is de hulp van de overheid onontbeer-
lijk. De aanbodszijde van de Rijnvrachtenmarkt is, zoals wij hebben
aangetoond, veelvormig in motief en zeer groot in getal. Daardoor
is het zeer de vraag of de bundeling van de aanbodszijde uit zich
zelf za] kunnen geschieden. Zolang er deelnemers zijn in de aan-
bodszijde, die belang hebben bij lage vrachten, mag terecht betwij-
i) Vergl. Jaarverslag van het Centraal Bureau voor de Rijn- en Bin-
nenvaart, 1932, blz. 102, 103, 104.
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feld worden of het ooit tot een vereniging van deze aanbieders zal
kunnen komen. Wij willen hier nog eens wijzen op het belang, dat
de rederijen, die deel uitmaken van de verkoopsorganisatie van
industrieën, hebben bij lage vrachten. In tijden, dat er grote vraag
naar laadruimte is, en de vrachten dienovereenkomstig de neiging
vertonen te gaan stijgen, is het juist de taak van dergelijke rede-
rijen,door het afgeven van lage vrachten, het algemenemarktniveau
te doen dalen. In tijden, dat er daarentegen weinig vervoer is, zullen
deze rederijen erop staan zelf het vervoer van de afladers, waarvan
zij het eigendom zijn, te bewerkstelligen. Pas als de crisis het hoogst
is en dergelijke rederijen met het eigen vervoer der ondernemingen,
waarop zij toegeordend zijn, hun vloten niet meer ten volle in bedrijf
kunnen houden, zullen deze rederijen de neiging hebben tot een
organisatie van de aanbodszijde toe te treden.
Indien de bedrijfsvoering van een rederij gericht is op de behar-
tiging van handelspolitieke belangen van de natie, wier vlag de
rederij voert, doet zich in wezenlijke trekken hetzelfde probleem
voor.
Door dit alles speelt dan nog heen de tegenstelling, die zich
natuur-noodzakelijk tussen de rederijen en particulieren voordoet.
De particulieren immers oefenen onder andere voorwaarden bedrijf
uit als de rederijen. De laatste groep is n.l. aangewezen op perso-
neel, dat in loondienst vaart en de loon- en arbeidsvoorwaarden
van particulieren enerzijds en rederijen anderzijds wijken zeer van
elkaar af. De particuliere schippers behoeven zich minder te storen
aan de in collectieve arbeidscontracten neergelegde loon- en ar-
beidsvoorwaarden en werken daarom in de regel met lagere loon-
kosten bij een grotere arbeidsprestatie, die het natuurlijk gevolg
zijn van het in particulier eigendom hebben van het vaartuig. Het
betere-zorg-argument van het particuliere eigendom doet zich hier
ten volle gelden, hetgeen voert tot verschil in kostprijzen en daar-
door tot tegenstellingen bij een bundeling van de aanbodszijde van
de Rijnvrachtenmarkt.
Deze tegenstelling tussen de niet-vrije rederijen en de vrije rede-
rijen enerzijds, en tussen de rederijen als groep gezien en de parti-
culiere schippers anderzijds, zou binnen het raam van de afzonder-
lijke Rijnoeverstaten en België door overheidsleiding wellicht nog
te overkoepelen zijn. Zou een dergelijk ingrijpen met nationaal-
165
politieke middelen verwerkelijkt willen worden, dan zou toch aan
een aantal voorwaarden voldaan moeten worden.
In de eerste plaats zou het motief, waarmede de Rijnvaart be-
dreven wordt, voor zover dit niet een zelfstandig Rijnvaartmotief,
maar een afhankelijk, toegeordend motief is, veranderd moeten
worden. Vereniging - en een bundeling van de aanbodszijde van
de Rijnvrachtenmarkt is toch een vereniging - veronderstelt im-
mers eenheid van doelstelling. Daarom is een eerste voorwaarde,
dat de pluriforme Rijnvaartmotieven op gelijke noemer worden
gebracht. Daartoe kan men slechts een noemer kiezen, die het
minst gedifferentieerd van inhoud is. Een gedifferentieerd motief
kan de Rijnvaarders wel onder dezelfde nationale vlag doen varen,
maar onder deze nationale vlag is een vereniging van het aanbod
niet mogelijk.
Het minst gedifferentieerd van inhoud is het winstmotief in de
Rijnvaart, zoals dat nog bij de vrije rederijen en particuliere schip-
pers voorkomt.
Waar de grootst mogelijke winst de ondernemers in de Rijnvaart
tot handelen aanzet, valt het Rijnvaartmotief samen met het econo-
mische beginsel in de Rijnvaart. 1) Het winstmotief is dan ook het
enige indifferente Rijnvaartmotief.
Wij vragen ons af of een verenkelvoudiging van de Rijnvaart-
motieven tot economisch principe, zonder ingrijpen van buitenaf,
zal kunnen geschieden. Deze verenkelvoudiging van motieven
brengt nl. een losweken van ondergeordende en bovengeordende
belangen met zich mede, die voor een groot gedeelte internationale
betekenis hebben. Vooral wanneer Rijnrederijen, hetzij middellijk
of onmiddellijk toegeordend zijn op nationale economische belan-
gen, zoals de verkeers-, handels- en industriebelangen van een
natie, zal een dergelijk lossnijden van de Rijnvaart van deze hogere
belangen, resp. het brengen van de Rijnvaartmotieven op de gelijke
noemer van zo groot mogelijke winst in de Rijnvaart, diepsnijdende
internationale consequenties met zich mede brengen.
Wij kunnen ons nl. twee rederijen voorstellen, waarvan de ene
de draagster is van de kolenbelangen van een natie en de andere
de draagster van de kolenbelangen van een andere natie.
i) Vergl. Prof. Dr. M. J, H. Cobbenhagen: Over grondslagen en mo-tieven van het economisch handelen, Diesrede Tilburg 1945, blz. 6, 7 en 16.
166
De vrachtprijspolitiek, en derhalve de bouwpolitiek van de ene
rederij, zal ongetwijfeld afhangen van het doen en laten van de
andere rederij. De ene rederij zal zich dan ook niet laten binden,
zolang de andere rederij zich niet binnen hetzelfde kader ge-
bonden heeft.
Een ander voorbeeld is een rederij, die zorgt voor de aan- en af-
voer van goederen van een zeerederij. Een dergelijke Rijnrederij
zal noodzakelijkerwijze de Rijnrederijen in het oog houden, die een
dergelijke functie voor concurrerende zeerederijen vervullen. De
tegenstellingen worden echter nog groter als die bovengeordende
zeerederijen verschillende nationale vlaggen voeren en door de
verweving van zeevaart en landspolitiek ook nog nationaal tegen-
gesteld zijn.
Ziet men op de Rijn derhalve tegenstellingen tussen rederijen,
die door de concurrentie van hun hoger gelegen ondernemingen
onderling zijn bepaald, ingewikkelder wordt het probleem als er
nationaal-politieke tegenstellingen zijn, die opgelost moeten worden,
vooraleer men de Rijnvaartmotieven op gelijke noemer zou willen
brengen. Dit klemt te meer, omdat de Rijn door vele landen stroomt.
Men kan daarom stellen, dat eerst de nationaal-politieke Rijnvaart-
motieven moeten worden verenkelvoudigd tot economisch principe,
vooraleer men de volgende stap op weg naar de bundeling van de
aanbodszijde van de Rijnvrachtenmarkt zal kunnen zetten.
Het opheffen van de nationaal-politieke argumenten in de Rijn-
vaart en een vervanging van de nationale motieven door een ge-
meenschappelijk en uniform winstmotief veronderstelt een opgaan
van de betreffende nationale volkshuishouding in een grotere eco-
nomische huishouding. Het is zeer de vraag of voor een ordening
van de Rijnvaart het opgaan van de Rijnoeverstaten en België in
een grotere territoriale huishouding voldoende zal zijn, gezien het
feit, dat er op de Rijn ook andere belangen dan de nationale be-
]angen van de Rijnoeverstaten en België vertegenwoordigd zijn.
Maar zelfs al laten we de niet direct bij de Rijnvaart geïnteres-
seerde naties buiten beschouwing, dan blijft het nog de vraag of
een opgaan van de Rijnoeverstaten en België in een grotere federa-
tie of agglomeraat van staten mogelijk zal blijken te zijn. Want ook
voor een federatieve aaneensluiting is een op de achtergrond schui-
ven van de nationale motieven nodig. J. Huizinga zegt over dit
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nationalisme in de negentiende eeuw, de eeuw, waarin de Rijnvaart
haar structuur ontving, het volgende:
„Vrijwel elke vorm van occupatie, elke tak van dienst was thans
nationaal begrensd. Verkeer en bedrijf, onderwijs en publiciteit,
welvaartszorg en wegenbouw namen niet alleen een veel grotere
plaats in dan voorheen; zij legden op een veel groter deel van de
individuele en algemene energie en toewijding beslag, en zij deden
dat alles om zo te zeggen, natiegewijs. Men stond veel meer dan
tevoren als natie tegenover het leven. De levensidealen zelf kregen
de neiging nationale gerichtheid aan te nemen. De vrijheidsidee
gold niet langer meer wereld of inensdom, maar het eigen volk.
De problemen, waarvoor zich elke gemeenschap geplaatst zag,
waren veel bepaalder dan voorheen, hetzij ze van politieke aard
waren of van economische of van geestelijke aard: een constitutie,
of spoorwegen, of sociale wetgeving, verbetering van allerlei mis-
standen. A1 deze behoeften waren nationaal begrensd, zij golden
land en volk als geheel." i)
Het is dan ook duidelijk, dat aan de ordening van de Rijnvaart
een structuurwijziging vooraf moet gaan, die een dieptastende ver-
andering van geestesgesteldheid veronderstelt. Het opgaan van de
Rijnoeverstaten in een Verenigd Europa zal door de diepe worte-
ling van de nationaal geëncadreerde economische motieven in het
economische leven dan ook zeker niet op korte termijn van binnen
uit kunnen geschieden. Mr. K. P. van der Mandele zegt in dit ver-
band terecht: „Es wird nicht ganz einfach sein ein vereinigtes
Europa zustandezubringen, da die Zahl der europ~isch Denkenden
in der Praxis noch ~usserst gering ist."~ ) Dit is heel begrijpelijk, want
in de practijk denkt men steeds binnen het kader van een onder-
neming, binnen het raam van een staat. Slechts in theorie, ab-
straherende van alle nationale motieven in het economische leven,
kan men zich hier bovenuit denken.
Is deze geestesgesteldheid, die een voorwaarde is voor een Euro-
1) Vergl. J. Huizinga: Patriotisme en nationalisme in de Europese
geschiedenis tot het einde der 19e eeuw, in Verzamelde Werken, Deel 4,
blz. 537.
-) Vergl. Mr. K. P. van der Mandele: Die iiberstaatliche Verflechtun~
europià,ischer Wirtschaftsinteressen; Vortrag gehalten auf der Tagung
der Gesellschaft zur Fbrderung des Instituts fur Verkehrswissenschatt
an der Universit~,t KSln am 15. Februar 1950, Zeitschrift fur Verkehrs-
wissenschaft, Jahrgang 21, Heft 2.
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pese samenwerking in groter verband, er echter eenmaal, dan zal
ook de verwerkelijking van een Plan-Schuman niet moeilijk meer
vallen. Dit plan, dat voor West-Europa een economische oplossing
kan brengen, maar daartoe een voorafgaande geestelijke omwente-
ling nodig heeft, nl. de omvorming van nationale motieven, zou ook
uit de chaos van de Rijnvaart een orde kunnen scheppen.
Wij hebben nl. aangetoond, dat een oplossing met nationaal-
politieke middelen voor de Rijnvaart niet mogelijk is. Een oplossing,
in de zin van het Schuman-plan, is daarentegen zeer wel mogelijk,
omdat het plan Schuman de oplossing niet op nationaal, maar op
supernationaal niveau zoekt.
Het Schuman-plan heeft immers tot doel het bedrijfsleven - en
op de eerste plaats dat van de zware industrie - uit de sfeer van
de nationale politiek te heffen. Indien dit gelukt, is de oplossing van
het Rijnvaartprobleem daarmede voor het grootste deel gegeven.
We hebben nl. reeds gezien hoe sterk de Rijnvaart verweven is
met het vervoer van massagoederen en hoezeer het economische
gebeuren op de Rijn bepaald wordt door de zware industrie, die
op haar beurt zwaar nationaal-politiek belast is.
„Dass wir mit unserer eigenen Region beginnen mussen, ist selbst-
verst~ndlich und dass wir den Verkehr und somit auch die Wasser-
strassen europ~isieren miissen, liegt ebenfalls vor der Hand, nicht
eindringen in das nationale Leben, sondern supernational verbinden,
also hinausstreben iiber die Grenzen des nationalen Staates und
langsam fur diese Arterie des Westens eine autonome europiiische
Verwaltung schaffen." 1)
Door de Rijnvaartacten is de Rijn geïnternationaliseerd en ge-
worden tot een rivier van internationale strijd, van strijd tussen
nationaal geëncadreerde Rijnvaartondernemingen. De vrijheid van
Rijnscheepvaart betekende, dat aan deze strijd tussen de Rijnvaart-
naties op deze internationale rivier vrij spel werd gelaten, zolang
de vaarveiligheid niet werd geschonden.
Ziet men nu af van de nationale motieven in het economische
gebeuren in de Rijnoeverstaten - hetgeen wij hieronder als werk-
i) Vergl. Mr, K. P, van der Mandele: Die iiberstaatliche Verflechtung
europhischer Wirtschaftsinteressen; Vortrag gehalten auf der Tagung
der Gesellschaft zur FSrderung des Instituts fiir Verkehrswissenschaft
an der Universitiit KSIn am 15. Februar 1950, Zeitschrift filr Verkehrs-
wissenschaft, Jahrgang 21, Heft 2.
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hypothese zullen gebruiken - dan kan ook de ordening van de
Rijnvaart zich in de volgende étappes voltrekken.
1. Een bundeling van de particuliere schippers in één supernatio-
nale organisatie.
2. Een bundeling van de Rijnrederijen, eveneens in één super-
nationale organisatie.
3. Het vormen van contingenteringskartels per traject, waarbij aan
ieder der deelnemers een procentueel aandeel in het vervoer
langs een bepaald traject wordt toegewezen.
4. De aanpassing van de capaciteit van het aanbod zal door mid-
del van de quota in het vervoer door elk der aanbieders zelf-
standig geschieden.
5. Bij de vaststelling der vrachten beslissen niet alleen de thans
op winst bedachte aanbieders van Rijnvervoersdiensten, maar
ook de vragers naar die diensten en vooral de afladers, die
vroeger bovengeordende ondernemingen waren.
De bundeling van de particuliere schippers in een
supernationale organisatie.
Wie het door J. Timmermans samengestelde gedenkboek, dat
werd uitgegeven ter gelegenheid van het 50-jarig bestaan van de
Algemene Rijnschippersbond doorbladert, kan daarop iedere pagina
lezen van de moeilijkheden, die zich steeds weer voordeden bij het
organiseren en georganiseerd houden van de Nederlandse particu-
liere Rijnschippers. 1)
De A.R.S.B. is de oudste Rijnschippersbond en werd in 1898
opgericht om ernaar te streven, dat door algemeen erkende con-
ditiën op tal van belangrijke punten de rechten en plichten uit de
bevrachtingsovereenkomst werden geregeld.
Llit het doen en laten van de bond bleek echter al spoedig, dat
zij een ruimer doel had gekozen en de belangen van haar leden
zowel op economisch, sociaal en financieel gebied als op het zuiver
juridische gebied wilde verdedigen.
In de twintig,er jaren werden opgericht de Ned. Prot. Chr. Schip-
persbond en de R.K. Schippers- en Redersbond „St. Nicolaas".
1) Vergl. J. Timmermans: 50 Jaar A.R.S.B. Gedenkboek 1898-1948,
Rotterdam 1947.
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In 1933 volgde dan nog de oprichting van de Internationale
Schippersvereniging.
Sedert 1889 bestond in Duitsland, met zetel te Mannheim, de
Partikulier-Schiffer-Verein „Jus et Justitia".
Vóór die tijd bestonden er in Duitsland reeds Rijnschippersorga-
nisaties, waarvan de belangrijkste was „der Rheinische St. Niko-
laus-Schifferverband", die voortkwam uit een aaneensluiting van
verschillende katholieke, locale schippersverenigingen. Het doel
was hoofdzakelijk een religieus doel. A1 spoedig streefde deze ver-
eniging echter ook sociale doeleinden na, n.l. de verheffing van
de schippersstand.
Naast deze katholieke organisaties, bestonden er in Duitsland
weliswaar locale schippersverenigingen, maar deze droegen voor-
namelijk het karakter van onderlinge verzekeringsmaatschappijen.
Het grootste aantal leden van deze verenigingen heeft zich later
echter aangesloten bij de „Jus et Justitia", welke vereniging in
haar eerste tijd overwegend sociale doeleinden nastreefde doch
zich naderhand meer en meer toelegde op het verwerkelijken van
wenselijkheden op economisch terrein.
In 1925 werd door de Nederlandse A.R.S.B. besloten tot een
nauwere samenwerking met de Duitse „Jus et Justitia".
Beide verenigingen besloten hun leden over en weer bijstand te
verlenen.
In de aanvang van de dertiger jaren richt de „Jus et Justitia" z.g.
,,,Meldestelle" in. De vereniging begon daarmede in Duisburg-
Ruhrort en breidde dit systeem langzamerhand langs de gehele
Rijn uit. Door deze „Meldestelle" werden de voorhanden trans-
porten op beurtlijst ingedeeld, zodat de aangeslotenen naar volg-
orde van aanmelding bij de „Meldestelle" transporten kregen toe-
gewezen. De „Jus et Justitia" wilde ook te Rotterdam een „Melde-
stelle" inrichten en vond daartoe tenslotte steun bij de Internatio-
nale Schippersvereniging.
Intussen strekte in Duitsland de „berufsst~ndische Aufbau" van
het derde Rijk zijn arm ook over de Rijnscheepvaart uit. Ook voor
de Rijnvaart werd er een vereniging van particulieren gevormd,
waarvan het lidmaatschap verplichtend werd gesteld: het „Schif-
ferbetriebsverband fiir den Rhein".
Als de uitsluiting van de Nederlandse schippers van het Rijn-
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vervoer met de dag erger wordt, komt dan een voorstel van rege-
ringswege, als uitvloeisel van een bespreking te Boppard op 16
October 1934, waarbij zowel Nederlandse als Duitse regerings-
vertegenwoordigers aanwezig waren. Het gevolg hiervan is dan
een overeenkomst tussen de Nederlandse particuliere schippers en
het Betriebsverband. Deze overeenkomst werd in Mei 1935 te
Duisburg plechtig gesloten en van het Consulaire zegel voorzien.
Ondanks deze overeenkomst sloot, buiten medeweten van de
kort daarvoor door de A.R.S.B., de I.S.V. en de R.K. Bond ge-
stichte Nederlandse Particuliere Rijnvaart Centrale (18 Maart
1935), het Betriebsverband met de Duitse rederijen de beruchte
„Raumgestellungsvertráge", d.w.z. contracten, waarbij aan de
Duitse particuliere schippers een zeker aandeel van het rederij-
vervoer werd gewaarborgd, tegen tevoren overeengekomen vracht-
prijzen.
Het feit, dat het Betriebsverband steeds meer het standpunt ging
innemen, dat elke bevrachting van een Nederlands schip in Duits-
land als een gunst moest worden beschouwd, dreef het bestuur van
de N.P.R.C ertoe om transporten uit de eerste hand te gaan ver-
werven.
Wij kunnen hier vaststellen hoezeer deze samenwerking tussen
de Nederlandse en Duitse organisatie nog nationaal verworteld
was. Zeer zeker was hier sprake van internationale samenwerking,
maar het bleef inderdaad samenwerking tussen naties, waarbij de
nationale motieven niet bleken te kunnen wijken voor een super-
nationaal besef. Men kon het ook niet anders verwachten, want
het nationalisme vierde in die dagen meer hoogtij dan ooit,
Ter wille van de volledigheid willen wij deze korte historische
beschouwing nog vervolgen tot het huidige ogenblik.
Zoals vermeld, werd op grond van het Besluit van de Secretaris-
Generaal van het Departement van Waterstaat betreffende de
internationale binnenvaart van 15 November 1940 het lidmaatschap
van de N.P.R.C. voor particuliere Rijnschippers verplichtend ge-
steld. Dit Besluit werd na de bevrijding gehandhaafd bij Besluit
Bezettingsmaatregelen van de Herstelwetgeving, terwijl nadere be-
palingen werden gegeven door de door de Minister van Verkeer
en Waterstaat gegeven Bepalingen betreffende de Internationale
Binnenvaart (Ned. St.Crt. 14 Mei 1948, Nr. 93).
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De toestand is thans zo, dat de eigenaar van één tot en met acht
schepen voor internationale binnenvaart, verplicht is zich aan te
sluiten bij de Stichting Nederlandse Particuliere Rijnvaart Centrale.
Op grond hiervan is er te Lobith een grenscontrble ingesteld,
waarbij wordt nagegaan of de zich voor uitklaring meldende schip-
per aan zijn aanmeldingsplicht tot lidmaatschap van de N.P.R.C.
heeft voldaan.
Llit de statuten van de N.P.R.C. blijkt, dat zij uitgerust ís met
voldoende gezag om de bedrijfsbelangen van de aangeslotenen in
de ruimste zin van het woord te behartigen.
In Duitsland is na de oorlog de publiekrechtelijke bedrijfsorgani-
satie voor Rijnschippers niet meer hersteld. De oude Jus et Justitia
is herrezen en het lidmaatschap van deze vereniging is niet ver-
plicht gesteld.
In Zwitserland en Frankrijk spel.en de particulieren geen rol en
in België voelt men weinig voor verplichte organisatie. De belang-
rijkste groepen particulieren zijn van oudsher evenwel de Duitse
en de Nederlandse.
Er zijn dus aanknopingspunten om de particuliere schippers in
een supernationale organisatie te bundelen. De voorwaarde hiertoe
is echter het afzien van nationale motieven.
Bij nationale blokvorming, zoals de geschiedenis van de samen-
werking tussen de Nederlandse en de Duitse particulieren deed
zien, is van een ordening weinig te verwachten.
Ondanks de vele moeilijkheden, die hier te overwinnen zijn, ge-
loven wij toch, dat de vorming van een supernationale organisatie
voor particuliere Rijnschippers zich gemakkelijker laat verwerke-
lijken, dan een dusdanige organisatie van rederijen. De particulieren
werken toch reeds op de economische gelijke noemer van de grootst
mogelijke winst. Een vereniging toch veronderstelt op de allereerste
plaats een eenheid van doelstelling en deze is bij de particuliere
schippers, of zij nu de Duitse, Belgische of Nederlandse nationali-
teit bezitten, reeds gegeven.
Veel moeilijker is daarentegen de bundeling van de reders in
nationale organisaties met eigen economisch gezag, laat staan in
supernationale organisaties van die aard. Hieraan zullen wij in de
volgende paragraaf een korte historische beschouwing wijden.
173
De bundeling van de rederijen ín een supernationale
organisatie.
Bij de bestudering van de literatuur over de strevingen naar
organisatie in de Rijnvaart valt het op, dat daar slechts aandacht
is besteed aan twee soorten van strevingen naar organisatie bij
rederijen:
1. De organisatie en bundeling van het aanbod door het over en
weer deelnemen in elkaars aandelenkapitaal, of uitbreiding van
rederijen door andere rederijen op te kopen.
2. Het vormen van pools en vrachtprijsconventies.
De eerste vormen van aanbodsbundelingen borduren, zoals valt
in te zien, geheel op het stramien van de economische zelfverant-
woordelijkheid. Ook de tweede vorm van bundeling van het aanbod
is gebaseerd op het principe van economische zelfverantwoordelijk-
heid. Men houdt in de Rijnvaart nu eenmaal van „Selbst Hilfe".
De eerste vorm van aanbodsbundeling is natuurlijk in haar om-
vang aan grenzen gebonden. Ontstaat er op de Rijn door een der-
gelijke horizontale concentratie van rederijen een te grote macht,
dan lokt dit al dra tegenacties van concentratie uit, hetgeen blijkt
uit iedere pagina van het boek van de geschiedenis van de Ríjn-
vaart. Vooral de uit horizontale concentratie voortkomende Rijn-
scheepvaartconcerns dragen hetzij middellijk, hetzij onmiddellijk
een min of ineer scherp nationaal stempel.
De tweede vorm van aanbodsbundeling, nl. door het verdelen
der lading in vrachtpools of door het maken van vrachtprijsafspra-
ken in prijsconventies, is steeds een zeer kort bestaan beschoren
geweest.
Ook bij het vormen van pools voor de verdeling van de lading,
spelen de toegeordende motieven een grote rol. Deze toegeordende
motieven hebben nl. steeds tot gevolg het formuleren van een
aanspraak op een reservaat, waarbij onder reservaatverstaan wordt
een groep transportgoederen, die buiten de poolverdeling van de
lading moeten vallen. Dit doet de pogíngen tot het vormen van een
ladingpool steeds na kortere of langere tijd stranden.
Met de vorming van vrachtprijsconventies is het niet veel beter
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gesteld. Vooral in tijden van vervoersslapte trekken de in conventie
vastgestelde vrachtprijzen outsiders aan.
Vrachten, die de volle kostprijs, dus vaste kosten plus variabele
kosten, goedmaken, worden dan maar al te gaarne ontdoken. Zo
lang de variabele kosten en een gedeelte van de vaste kosten, die
men toch moet maken, ook al ligt het schip op, nog worden goed-
gemaakt, is men in tijden van vervoersslapte nog bereid om te
varen. Het is begrijpelijk, dat men voor het vaststellen van een
vrachtprijs, die de evengemelde kosten gedeeltelijk dekt, geen con-
ventie nodig heeft. Zonder het sluiten van de markt en het ver-
plichten van de aanbieders om zich in een pool of een conventie te
verenigen, komt men nooit tot het gestelde doel.
Het valt buiten het kader van deze studie op de bovengenoemde
vormen van organisatie nader in te gaan.
Bovendien zijn de aangeduide strevingen naar organisatie van
de aanbodszijde elders reeds uitvoerig beschreven. 1)
Aan strevingen tot organisatie, zoals die bij de particuliere
schippers zijn waar te nc~on, ~~ in de literatuur daarentegen geen
aandacht geschonken. Ook dit is begrijpelijk, want een streven
van de rederijen, zich te verenigen in nationale organisaties met
economische bevoegdheid, kan in de geschiedenis van de Rijnvaart
niet worden vastgesteld. Ofschoon dit slechts zelden uitdrukkelijk
vermeld wordt, ontkomt men niet aan de indruk, dat bijna alle
rederijen zich tegen een dusdanig streven scherp te weer zouden
stellen. Wederom moet hier de verklaring gezocht worden in de
toegeordende motieven, die er bij de rederijen meestentijds bestaan.
Ware Rijnvaart om de wille van de goede bedrijfsuitkomsten het
motief, dan zou er tegen een dergelijke organisatie van de aanbods-
zijde geen bezwaar mogen bestaan, zolang deze goede economische
resultaten voor allen beloofde.
Het is dan ook onmogelijk de rederijen te bundelen in nationale
organisaties met een eigen economisch gezag, want nadelige reper-
cussies op internationaal terrein zouden hiervan het gevolg zijn.
Zolang niet gewaarborgd is, dat alle rederijen in alle Rijnoever-
1) Vergl. Dr, E. Pfleiderer: Die Organisationsbestrebungen in der
Rheinschiffahrt, Wiirzburg 1935.
Dr. A. Weyenmeyer: Die Unternehmungen in der Rheinschiffahrt,
Duisburg 1922.
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staten zich aan eenzelfde supernationaal economisch gezag onder-
werpen, kan dan ook niet verwacht worden, dat er in de Rijnvaart
een bundeling en organisatie van de aanbodszijde tot stand komt.
1~Iaar al te zeer zijn de Rijnrederijen de pilaren van de verkoops-
politiek van met elkaar concurrerende ondernemingen; te veel zijn
de Rijnrederijen de dragers van de economische politiek van de
aanliggende staten, die elkaar economisch trachten te overvleuge-
len. De Rijn is de strijdrivier van Europa, waar tegengestelde
belangen elkaars krachten meten. Zolang dit het geval is en zolang
de belangen, die boven de Rijnscheepvaart hangen en haar lot
bepalen, niet tot een zinvolle samenwerking geraken, blijft de Rijn
een zieke rivier, een zieke slagader van het wankele Europa.
Contingentetingskartels per traject en per goederengroep.
Teneinde het toevloeien van outsiders te voorkomen, zal de Rijn-
vrachtenmarkt gesloten moeten worden en de Rijnvaart slechts
toegestaan worden aan de bij de supernationale organisatie aan-
geslotenen.
Deze aangeslotenen zijn uiteraard bezitters van zeer verschillende
typen van schepen: sleepschepen van verschillende grootte, motor-
vrachtschepen van uiteenlopende laadruimte en verschillend motor-
vermogen, sleepboten van verschillende trekkracht en diepgang.
Acht slaande op hetgeen werd uiteengezet ten aanzien van de
meest economische scheepsgrootte voor het vervoer van verschil-
lende soorten goederen langs verschillende trajecten en voorts let-
tende op de diepgang en het motorvermogen van sleepboten en
motorvrachtschepen, zal het niet moeilijk vallen de vaartuigen van
de aangeslotenen in te delen en aan te wijzen voor het bevaren van
zeer bepaalde trajecten van de rivier.
Op grond van de grootte en de kwaliteit van de tonnage, die de
aangeslotenen in de vaart op een bepaald traject dienen in te zet-
ten, en lettende op de doelstelling en de historische groei van de
betreffende onderneming, zal een vervoerscontingent in procenten
van het totale vervoer langs dit traject moeten worden bepaald.
Het is niet nodig voor dit doel de Rijn te verdelen in evenveel
trajecten als er verbindingen tussen twee Rijnhavens zijn, maar
men kan de Rijnhavens tot groepen verenigen.
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Zoals wij hebben aangetoond, is de onderscheiding tussen stuk-
goed en massagoed bepalend voor de vraag met welk type schip
dit vervoer moet geschieden. Het ligt daarom in de lijn van deze
gedachtengang voor de afzonderlijke trajecten stukgoed- en massa-
goedpools te vormen. Vanzelfsprekend kan één bepaald schip
slechts voor de vaart in één bepaald kartel worden ingezet.
De bepaling van de quota geschiedt op deze wijze zeer objectief,
daar de grond van de quota gezocht wordt in de qualiteit en de
grootte van de vaartuigen.
De particuliere schippers, die zich verenigd hebben in een super-
nationale organisatie, delen via deze organisatie in de verschillende
poolvervoeren. De organisatie der particulieren zorgt voor de
verdeling van de quota over haar eigen aangeslotenen. Bij de be-
paling van de poolquota voor de particulieren kunnen dezelfde
normen gelden als voor de'bepaling van het procentuele vervoers-
cijfer der rederijen. Daar de particulieren evenwel meestal eigenaar
zijn van schepen, die zich het beste lenen voor de massagoedvaart,
zal het poolquotum voor de particulieren in de stukgoed-traject-
kartels relatief klein zijn.
De aanpassing van de vlootcapaciteit.
De bepaling van de vlootcapaciteit zal door de aangeslotenen
zelf dienen te geschieden. In tegenstelling tot de Rijnscheepvaart
onder het volledig vrije régime, zal de superstaats georganiseerde
Rijnscheepvaart haar vlootaanbouw en vlootvernieuwing niet door
middel van individuele, los van elkaar staande plannen doen ge-
schieden.
Bij de volledig vrije Rijnscheepvaart bepaalde iedere ondernemer
autonoom zijn jaarlijkse bouwvolume, hetgeen, zoals wij gezien
hebben, licht tot bouwaccumulaties leidde. Onder de vigeur van
een in traject-kartels varende Rijnscheepvaart daarentegen, kan
elke aanbieder zijn aanbodsvolume afstemmen op de quota, die hij
in de verschillende traject-kartels heeft. Deze ondernemers zullen
daardoor hun vlootplan niet meer afstemmen op hetvervoersvolume
van de gehele Rijnvaart, maar voor de bepaling van de grootte van
hun varende vloot slechts een bepaalde deelmarkt in het oog hou-
den. Het valt in te zien, dat zij daarbij met een kleiner aantal onbe-
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paalde prémissen voor hun bouwpolitiek te rekenen hebben, dan
in de volledig vrije markt.
Er wordt bij de in traject-kartels varende Rijnscheepvaart dus
allereerst een centraal plan opgesteld, waarbij het vervoer van de
verschillende trajecten procentueel opgedeeld wordt en de onder-
nemers zelf richten hun vlootpolitiek naar het ver~vorven procen-
tuele aandeel in de verschillende vervoeren.
Deze zelfstandige en beperkt vrije ondernemers in de Rijnscheep-
vaart zullen de voor- en nadelige gevolgen van hun eigen vloot-
politiek geheel zelf dragen. Het beginsel van de zelfverantwoorde-
lijkheid voor de bedrijfsvoering blijft dus binnen het kader van de
verworven poolquota geheel gehandhaafd. Door het centraal plan,
dat in de Rijnvaart werd gebracht door middel van een procentuele
opdeling van het vervoer, wordt echter tevens tegemoet gekomen
aan het beginsel van de economische mede-verantwoordelijkheid.
Tegelijkertijd wordt door deze vorm van ordening van de aan-
bodszijde van de vrachtenmarkt de particuliere eigendom gehand-
haafd en nationalisatie voorkomen. De voordelen van de particu-
liere eigendom, waaronder vooral de betere zorg, die aan deze
eigendom zal worden besteed, blijven dus tevens ten volle gehand-
haafd. De ondernemingen, die dus individueel verantwoordelijk
blijven voor hun bedrijfsuitkomsten, zullen dan ook trachten hun
aandeel in het vervoer zodanig te varen, dat daarmede de grootst
mogelijke economische voordelen worden behaald. Daarom zullen
zij er naar blijven streven hun vervoeren zo snel mogelijk uit te
voeren, want wij hebben kunnen zien welke rol de tijd speelt in de
kostprijs van het Rijnvervoer. Tevens zullen zijtrachtenhet scheeps-
type, dat zij zullen gebruiken voor de bewerkstelliging van hun
Rijnvervceren, zo economisch mogelijk te kiezen. Zij zullen zich
specialiseren voor een bepaald traject en voor een bepaalde groep
transportgoederen, nl. massagoed of stukgoed, al naar gelang in
welke traject-kartels zij varen. Daardoor wordt voorkomen, dat de
aanbieders van Rijnvervoersdiensten door een instantiële decisie
trajecten bevaren, waartoe hun vaartuigen economisch gezien, min„
der geschikt zijn.
Wij mogen hier wel herinneren aan hetgeen omtrent de drang
naar instantiële en locale afzet van Rijnvervoersdiensten is uiteen-
gezet.
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Wij zijn dan ook van mening, dat slechts door middel van een
kaderstelling in traject-kartels op de Rijn een specialisatie kan
worden verkregen, die de kosten en opbrengsten van het Rijn-
vervoer ten goede komt.
De bepaling van de vrachten.
Niet vergeten mag worden, dat bij de organisatie van de Rijn-
scheepvaart, in supernationaal verband, afstand moet worden ge-
daan van alle nationaal gekleurde Rijnvaartmotieven. Indien dan
ook de spoorwegen de draagsters zouden blijven van een nationaal
gerichte verkeerspolitiek, zoals dat thans nog in alle West Europese
landen het geval is, moet een supernationale organisatie van de
Rijnvaart als een onmogelijkheid worden beschouwd. De hoger
gelegen, maar al te vaak nationaal gerichte belangen in de Rijn-
scheepvaart, zullen nl. niet gedogen, dat aan hun eigen vloten de
nationale gerichtheid wordt ontnomen, zolang de belangrijkste
vervoerdragers van West Europa, nl. de spoorwegen, nog natio-
naal gericht zijn.
Het vraagstuk van de nationale kleur van het West Europese
vervoer zal dan ook het grootste struikelblok op de weg naar de
West Europese vervoersorde blijven. Want al wordt het vervoer
dan ook gedragen door een veelheid van vervoermiddelen, toch is
dit vervoer een eenheid.
Het vervoer ordenen is niet anders, dan in het vervoer, dat thans
in West Europees verband gezien te zeer nationaal gekleurd en
daardoor nog een veelheid is, eenheid brengen.
Vervoerseconomisch kan dit slechts bereikt worden door het
economische principe, dat voorschrijft, dat de kosten de opbreng-
sten niet mogen te boven gaan, voor het vervoer als West Europese
eenheid gezien tot gelding te brengen. Dit veronderstelt, zoals wij
zagen, een omvormen van vervoersmotieven.
De concurrentie tussen West-Europese spoorwegen als eenheid
en Rijnscheepvaart als eenheid, moet zo zijn, dat beide groepen in
hun opbrengsten hun kosten vergoed zien, zodat dus vermeden
wordt, dat deze ondernemingen op nationale subsidies teren, het-
geen ten koste gaat van een West Europese welvaart, en slechts
een nationale schijnwelvaart dient.
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Wij kunnen dus concluderen, dat een ordening van de Rijnvaart
nooit een afzonderlijk vervoersvraagstuk kan zijn, maar dat deze
ordening in supernationaal verband slechts een onderdeel is van
een West Europese ordening van het gehele vervoer.
Daar de materieel gelijke vervoersprestaties, door de dienende
rol, die het vervoer in het economische leven vervult, opgenomen
worden in op het vervoer volgende, onderling verschillende pres-
taties, dient in het vervoer een prijsdifferentiatie gebracht te worden.
Nu is het differentiëren der prijzen voor materieel gelijke prestaties
een onmogelijkheid bij een vrij spel van loven en bieden, ook al is
het aanbieden door het centraal quota-plan reeds beperkt. Hier is
dus nodig een prijsvaststelling, waaraan de aanbieders zich moeten
houden, op straffe van de prijsdifferentiatie, die een wezenlijk deel
van de vervoersorde is, te niet te doen.
Tenslotte zal de Rijnvaart in haar vrachtenpolitiek geen misbruik
mogen maken van het gedeeltelijke monopolie, dat haar met het
sluiten van de markt werd gegeven. Daarom zullen de vrachten in
gemeenschappelijk overleg met de afladers moeten worden vast-
gesteld. Binnen dit overleg zal een prijsdifferentiatie evenwel mo-
gelijk zi~n. Van deze vrachtprijsdifferentiatie, die mogelijk is door
het feit, dat goederen van hogere waarde een naar verhouding hogere
vracht kunnen dragen dan goederen van lagere waarde, heeft de
Rijnvaart tot nu toe, onder volledig vrije concurrentie geen gebruik
kunnen maken. Deze mogelijkheid werd nagenoeg onontgonnen
gelaten, daar de aanbodzijde niet te organiseren was en prijs-
differentiatie zonder overleg niet mogelijk is.
Men zal hier niet kunnen tegenwerpen, dat het in het gebonden
systeem der Rijnvaart niet mogelijk is tot een vrachtprijsvorming
te komen. Bij de spoorwegen van de diverse landen is er sinds lang
geen sprake meer van een vrij loven en bieden bij het uithandelen
van de spoorvrachten. Wat bij de spoorwegen is mogelijk gebleken,
zal dus ongetwijfeld bij de Rijnvaart onder de vigeur van een
supernationale organisatie mogelijk zijn.
Vanzelfsprekend zullen de normaaltarieven, de uitzonderings-
tarieven en de goederenclassificatie van de Rijnscheepvaart officieel
gepubliceerd moeten worden, opdat geen der vervoerders misbruik
maakt van het feitelijk monopolie, dat hem wordt gegeven.
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BESLLII T.
Een ordening van de Rijnvrachtenmarkt is dus ongetwijfeld mo-
gelijk, mits men in plaats van het belang van een kleinere of grotere
natie van West Europa het gemeenschappelijke belang van West
Europa zal willen stellen. Dit veronderstelt een geestelijke omwen-
teling, indien men beseft hoezeer het nationale motief in het econo-
mische en sociale leven van Europa is verweven. Indien deze om-
wenteling niet van binnen uit geschiedt, is de aanvaarding van een
Schuman-plan door het democratische West Europa onmogelijk
en zal Europa ongetwijfeld binnen langere of kortere tijd de gevol-
gen van de starheid van haar productie- en verkeersapparaat gaan
ondervinden. Juist de bestudering van de overheersing van de
vaste kosten in de moderne productie en het moderne verkeer noopt
tot het besef, dat binnen een geheel vrije economie het prijzen-
mechanisme niet in staat is haar functie van afstemming van het
aanbod op de veranderende vraag, te vervullen. Daarom kon
Schmalenbach, na een zelfoverwinning, bekennen in de plechtige
grafrede, die hij voor de stervende „Freie Wirtschaft", die hem
dierbaar was, hield, dat er naar andere middelen en wegen gezocht
moet worden om nog aan vrijheid te redden, wat er te redden is. 1)
Treffend concludeert hij: „Die Ausfiihrungen sollten zeigen, dass
man gegeniiber den fixen Kosten keineswegs machtlos ist. Je nach
den Umstánden sind die anzuwendenden Mittel verschieden, aber
ihnen allen ist gemeinsam, dass sie die Freiheit der Betriebe oder
Unternehmer einschránken. Sie fuhren zu Monopolbildungen und
damit zugleich zu Regelungen, die vermeiden sollen, dass die
Monopole nicht allein auf den eigenen Vorteil ihrer Mitglieder
bedacht sind, sondern das gesamtwirtschaftliche Wohl als das
hbhere Gesetz anerkennen."
Hierbij zij evenwel aangetekend, dat het vormen van nationale
monopolies voor West Europa, en met name voor de Rijnoever-
staten en België, als economisch geographische eenheid geen op-
lossing zal kunnen brengen, aangezien deze monopolievorming in
het ene land dumping op de markt van het andere land tengevolge
heeft, zodat de nationaal geëlimineerde nadelige gevolgen van de
i) Vergl. Eugen Schmalenbach: Der freien Wirtschaft zum Gedii,cht-
nis, Káln 1949, blz. 92~97.
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overheersende vaste kosten zich samengebald op de internationale
markt doen gevoelen. Daarom zij voor de Rijnvaart een supernatio-
naal monopolie met aansluitende regelingen aanbevolen. De uit-
drukking „das gesamtwirtschaftliche Wohl" in het citaat, zou ik
dan ook vervangen willen zien door „das europáische gesamtwirt-
schaftliche Wohl", dat door een autonoom economisch Europees
gezag zal moeten worden beschermd.
Wij haalden reeds de nobele Huizinga aan, waar hij sprak van
vrijheid in verband met nationalisme: „De levensidealen zelf kre-
gen de neiging nationale gerichtheid aan te nemen. De vrijheidsidee
gold niet langer meer wereld of inensheid, maar het eigen volk."
Ook thans nog, bij de vele interpretaties van de vrijheid van Rijn-
scheepvaart, zoals die in de Acte van 1VIannheim zou zijn te lezen,
valt niet te miskennen, dat deze interpretaties op nationale leest
zijn geschoeid. Leest men de interpretaties van Zwitserse deskun-
digen, dan vindt men daarin slechts verwijten aan Nederland, Duits-
land, Frankrijk en België. De Nederlandse grenscontróle, de Franse
Communauté de Navigation Fran~aise Rhénane, de Duitse belem-
meringen ten aanzien van het deelnemen in het „innerdeutsche
Verkehr" door buitenlandse rederijen, de Belgische Rijnvaartpre-
miën, zij worden verweten in strijd te zijn met de vrijheid van
Rijnscheepvaart. Daar wij ons hier met de economische zijde van
de Rijnscheepvaart bezighielden, vielen deze juridische vraagstuk-
ken hier buiten het gestelde kader. i) Slechts willen wij vaststellen,
dat er bij de discussies en debatten over de vrijheid van Rijnscheep-
vaart steeds op nationale stoel gepolemiseerd wordt en wij kunnen
daaruit concluderen, dat de geestelijke omwenteling van nationaal
motief op West Europees motief zich nog lang niet voltrokken
heeft. Dit is ook begrijpelijk, want als alle vervoer is ook de Rijn-
scheepvaart dienaresse van handel, industrie en mijnbouw. Pas als
in deze takken van economische bedrijvigheid de bedoelde geeste-
lijke omwenteling van nationale gerichtheid tot West Europese ge-
richtheid is voltrokken, kan de Rijnscheepvaart volgen. Wij durven
zelfs beweren, dat, gezien haar dienende rol in het economische
1) Het valt ons op, dat bij deze discussies nooit de vraag wordt gesteld
of deze vrijheid economisch wel wenselijk is. In dit geschrift heb ik dan
ook een economische critiek willen leveren op dit vrijheidsbeginsel van
een uit oude tijden (1868!) stammende acte. In die tijden waren de ver-
houdingen immers hemelsbreed verschillend van de tegenwoordige.
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leven, de Rijnscheepvaart automatisch volgen zal. Zij zou zich
buiten haar bevoegdheden begeven, indien zij het initiatief tot deze
omwenteling zou nemen. Haar past, gezien haar opbouw en struc-
tuur, die wij in het voorgaande geanalyseerd hebben, een dienende
rol, een afwachtende houding.
Het is de taak van de hoger gelegen belangen deze premissen
voor een ordening van de Rijnvaart te scheppen. Slechts door een
weldoordachte leiding van het West Europese economische leven,
door een West Europees economisch gezag, zal de Rijn, die thans
ongetwijfeld is een strijdrivier, kunnen worden tot een water, dat





Voorbeeld der berekeningen ter bepaling van de meest economi-
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Berekening van de laadruimtekosten van een 700 tons
motorvrachtschip:
Vervangingswaarde van het casco f 280.000: .




f 79: per week - per jaar f 4.108:





1,5 ~c van de vervangingswaarde van het casco „ 4.200:
V erzekering
2 Jc van de vervangingswaarde van het casco „ 5.600.-
A fschrijving
2,5 ~c van de vervangingswaarde van het casco „ 7.00(
Rente
4,5 ic van de vervangingswaarde van het casco „ 12.600.
Scheepsongelden en verbruiksartikelen dek „ 2.000:
f 36.946:
De totale laadruimtekosten van een 700 tons-motorvrachtschip be-
dragen dus per bedrijfsdag: f 36.946: : 300 - f 123.15.
Berekening van de kosten voor de motorinstallatie van een
700 tons-motorvrachtschip met een motoruermo9en van 350 pk.
Vervangingswaarde van de motorinstallatie f 136.500:
Aantal bedrijfsdagen per jaar: 300.





f 34.- per week - per jaar f 4.368:





6 Jo van de vervangingswaarde van de motorinstallatie „ 8.190:
Verzekering
2 Jc van de vervangingswaarde van de motorinstallatie „ 2.730:
A f schrijving
10 oIo van de vervangingswaarde van de motorinstallatie „ 13.650.-
Rente
4,5 ~c van de vervangingswaarde van de motorinstallatie „ 6.143:
f 36.610:
De totale kosten voor de voortstuwingsinstallatie van een 700 tons-
motorvrachtschip, uitgerust met 350 pk motorvermogen, bedragen
dus per bedrijfsdag: f 36.610: : 300 - f 122.07.
Berekening van de voortstuwingskosten per uur:
Verbruik aan olie per uur: 350 X 0,2 - 70 1 à f 0,12 - f 8.40
Smeerolie plus verbruiksartikelen motorkamer 15 0~0 „ 1.26
Voortstuwingskosten per uur dus: f 9.66




~q ar s~al N h M o~p g~ ap ioon aa; .ti K; ~: ~: N ~
- y -so~ a~e;o1,
Yó,. v
d ~ aa;so~~een ~ ~ ~ ~ á; ~




aa;sox ~ M ~f1 n O ~-a;minlpeeZ O -y ~ -. O N
(s saap~n8 ai ~ ~ ~ ~ ~ ~
aa;so~leen a~e;o1, ~ ~ ~ ~ ~ N
N
















ap ioon aa~sox ~
(L saap~nB at ~ ~ ~ ~ ~ ~
aa;so~a;mrn~peeZ N n ~ ~ N N
aainteaA N í~o ~ ~ N ó













~ ~~ ~~ ~ ~~~ ~ ~~
d~óW v oó ~0 ~0 ~~ ~o





























t~0 l~0 í~0 c~tl
.
N í~0




ài y ~ y~ ~ ~ ~~ d ~ ~





~ ~p ~ i' b0
~ ~ F
.5C Í ~ ~~ d ~~ ~
~ ~ ~ ~
~ ~ ~ ~i
~ ~ ~ ~
~ ~~ ~ a
N
~ x ~ O
M ,.~i F'. .'1
m ~ ~ ~
~.~ ~ .x ~ ~a~
~ ~ ~á m
~ m ~
~4 ~ a~ c~, Ó
O ~~ ~~,, .o., ai ca y
~ b 3 ~ ~d ~ óc~ 0
a, g w ; ~c
o ~ ~~ ~o
M Ci q ~ .Y~~ .a ~ ~ ~
a~i ó áo p~ ~
~ ~ ~ ~ R' ~a ~~ox ~y ~ y 9
~ ~ ~ ~ d:w~. o d 3
dPQ 3~ ~~ ~
~ ~ ~ ~ .~ ~
~ ~'~;g~m
~ ~~~~~~ ~~
y ~ C.~ ~ ~ ~ ~ C7 a~ yb ~
m .~ ,~, ~ ~,~,~~w~og~ax ~ o ~
~ y Q~ Q~ Q' Q~
~ y ~ y
tip,~~a r ~ ~~,~"
., ~ .x ~ ~ ~d
188
Berekening van de gemiddelde kosten voor liggen tijdens lossen
en laden.
Alvorens deze kosten te kunnen berekenen, moeten wij de totale
kosten per dag van een motorvrachtschip van 700 ton-laadver-
mogen kennen.
De totale laadruimtekosten bedroegen per bedrijfsdag f 123.15
De totale kosten voor de voortstuwingsinstallatie bedroe-
gen per bedrijfsdag „ 122.07
De totale kosten van een motorvrachtschip van 700 ton
laadvermogen bedragen dus per bedrijfsdag f 245.22
Liitgaande van het principe, dat de hoeveelheid lading, die dagelijks
geladen of gelost wordt, twee maal de volle dagkosten van het














Gemiddelde kosten per ton voor liggen tijdens lossen
en laden - twee maal de volle dagkosten, gedeeld




































































Berekening van de dagkosten van een 500 tons sleepschip.
Vervangingswaarde f 130.000:




f 75: per week - per jaar f 3.900:




1,5 ~c van de vervangingswaarde
Verzekering
2 Jc van de vervangingswaarde
Afschrijving
2,5 ~c van de vervangingswaarde
Rente
4,5 ~Jc van de vervangingswaarde
Scheepsongelden en verbruiksartikelen „ 1.500:
Totale kosten per jaar
Totale kosten per bedrijfsdag dus f 56,71.
Er van uitgaande, dat de vaartuigen gemiddeld voor 80 Je beladen
zijn, bedragen de dagkosten van het 500 tons sleepschip, omgeslagen







Vermenigvuldigen wij dit cijfer met het aantal dagen van de reis-
duur, dan vinden wij de volgende gemiddelde laadruimtekosten





















Berekening van de gemiddelde kosten voor liggen tijdens lossen
en laden.
Bij deze berekening, die wij aan de hand van het voorbeeld van
het 500 tons sleepschip zullen geven, gaan wij wederom uit van het
dagkostencijfer f 56,71.
Worden 100 ton per dag geladen of gelost, dan mceten deze
100 ton lading twee maal de volle dagkosten van het 500 tons sleep-
schip dragen. Worden 200 ton per dag geladen of gelost, dan
moeten deze 200 ton lading twee maal de volle dagkosten van het
500 tons sleepschip dragen.













Gemiddelde kosten per ton voor liggen tijdens lossen
en laden - twee maal de volle dagkosten, gedeeld











De berekeningen voor de sleepschepen van de andere scheeps-
grootten werden op geheel analoge wijze uitgevoerd.
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De opvatting van Leonhard Miksch, dat verkoop onder kostprijs
uitsluitend een privaat-economisch en geen sociaal-economisch ver-
lies betekent, is niet houdbaar. ( Leonhard Miksch: Wettbewerb
als Aufgabe, Godesberg 1947, pagina 22 en 23. )
II
Deviezenrestricties leiden tot vlagdiscriminatie in de internatio-
nale scheepvaart.
III
Voor een zelfstandige termijnhandel ter nivellering van prijs-
schommelingen en tot beperking van het prijsrisico is in de steen-
kolenhandel geen plaats.
IV
De overheid heeft het recht in de eigendomsorde in te grijpen,
zo het algemeen welzijn dit eist, doch mag daarbij niet streven
naar gelijkheid van inkomens en vermogensbezit.
V
Door voortschrijdende perfectionnering van berichtendienst en
verkeerswezen, neemt de kans op uitschakeling van de tussen-
handel toe.
VI
Voorafgaande vergelijkende bestudering van de transportcapaci-
teit van vervoermiddelen is noodzakelijk ter bepaling van de juiste
kapitaalgrootte van vervoersondernemingen.
VII
Ieder onderzoek van de vervoersector van het economisch leven
dient voltooid en getoetst te worden door econometrisch onderzoek.
VIII
Er is geen reden om in de riviervaart enige gevolgen van het
bederf van lading in beginsel door de schipper te doen dragen,
zolang dit bederf niet aan zijn schuld te wijten is. De bepalingen
van de artikelen 892 en 902 van de nieuwe reeks artikelen, waar-
mede de wet van 24 Juni 1939. Staatsblad 201, de bestaande artike-
len 748 en volgende van het Wetboek van Koophandel vervangt,
zijn in dit opzicht onjuist.
IX
In de niet-monopolistische vervoersector van het economisch
leven vindt gemakkelijk prijsbederf plaats tengevolge van de grote
geneigdheid tot differentiële kostenbeschouwing, die het vervoer
eigen is.
X
In de statistieken van het vervoer tussen zeehavens en hun ach-
terland is het noodzakelijk het transitovervoer afzonderlijk .en naar
vervoerswijze te vermelden.
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